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Kruppsche  Schüfssteven  auf  der  Düsseldorfer 

Ausstellung. 


Die  Firma  Friedr.  Krupp  bat  nicht  nur 
WnIzstQcke  und  SchmiedestQcke  von  ausserge> 

I  


platte  von  13,16  m  Länge  und  106  t  Gewicht, 
das  grosse  Kesaelblech  von  s6,8  m  L&nge  und 


Fig  I 


Vordersteven  far  die  deutschea 

der  „11  "  Klasse. 


Fig,  a.   Hinierstcvc-n  mit  Kiulcrrahnini  für  die  deutschen 

i -inicnsrhiHc  der  „H"-Klassr. 

dio  lioltigcbulirle  Wt^lle  aus  Tiegolstalil  von 
45,8  m  Lange  Gegi-nständc,  dio  nicht  für  un- 
mittelbaren Gebrauch  bestiimiu  sind,  sundcrn 
nur  zu  dem  Zwecke  beigestellt  wurden,  die 
Leistungsfähigkeit  der  Kruppschen  Werkstatten 
zu  zeigen,  so  trifTt  bei  den  aus  Stahlformguss 
hergestellten  SchiflTssteven  etwa  das  Gegenteil 
zu,  denn  sie  sind  direkt  iiir  den  Gebrauch  nach 
VorschriCt  l;r  li^esUllt  worden  und  bezeichnen 
deshalli  lueht  die  GnTvc-  f\i-r  1  .'"'i-.tungsrähigkeit 
der  Kruppsciien  vVei köt.iU'  11    Ls  sind  dies  ein 


wöhnlicher  Grösse,  sondern  auch  durch  ihre 
Grössp  hervorragende  SuhlformgussstOcke  in 
Düsseldorf  ausgestellt.  Sind  die  grosse  Panzer-    dreiteiliger  Vordersteven  und  ein  Hintersteven 


IV. 
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Fig.  3.  Vordersteven. 


Fig.  4.  Hintersicveo. 


mit  Ruderrabmen  für  ein  deut- 
sches Linienschiff  der  „H'^KIasse, 
hervorgegangen  aus  der  Essener 
Gussstahl  fabrik,  sowie  ein  Hinter- 
Steven  und  Ruderrahmen  für 
ein  Handelsschiff,  den  das  Krupp- 
sche Stahlweik  in  Annen  aus- 
.stellt.  Fig.  I  und  2  stellen  den 
Vordersteven  bezw.  Hintersteven 
mit  Ruderrahmen  fflr  ein  deut- 
sches Linienschiff  der  „H^-KIasse 
dar,  die  Fig.  3  bis  5  sind  photo- 
graphische Aufnahmen  von  ähn- 
lichen Steven.  Zahlenangaben  über 
die  ausgestellten  Steven  sind  aus 
der  nachstehenden  Zusammen- 
stellung ersichtlich. 

Der  Vorder-  und  der  Hinter- 
steven Stellen  im  Gewicht  eine 
erheblich  grossere  Leistung  dar. 
als  die  ähnlichen  Stücke  auf  der 
Ausstellung  in  Chicago  1893, 
wahrend  in  der  Grosse 
kein  nennenswerter  Unter- 
schied besteht.  Der 
V'ordir^teven  in  C.lisc.igo 
wog  24050,  der  Hinter- 
steven 34 100  kg  gegen- 
über 34800  bezw.  30300  kg 
der  in  Düsseldorf  aus- 
gestellten Steven.  Be- 
merkenswert sind  die  hohe 
Festigkeit  und  Dehnbar- 
k<>!t  des  Materials.  Diese 
Eigenschatitti  ^ind  in 
dieser  liuiun  Bewertung 
für  Sciiiffssteven  um  des- 
willen von  besonderer  Be- 
deutung, als  sie  nur  in 
seltenen  Fallen  ein  Brechen 
der  GussstQcke  zulassen, 
in  der  Regel  bei  über- 
mässiger Krafteinwirkung 
nur  ein  Verbiegen  ge- 
statten. 


Digitized  by  Google 


No.  1. 


SCHIFFBAU 


Seite  3. 


Flg.  5.    Ein  Uinicrstcven  im  Verladcgerüst  auf  zwei  Eisenbahnwagen. 


Aussteller 


Material 


Gewicht  Höhe 
i     kg     I  m 


Breite  Festigkeit 

Dehnung 

ni       kg  qinm 

0 

(1 

Gussstahlfabrik  Essen. 


I 


Siemens- 


a)  Oberteil  

b)  Mittelteil  

c)  Unterteil  

2.  Hintersteven  

3.  Ruderrahmen  

Stahlwerk  Annen. 

1.  Hintersteven,  a)  überteil 

b)  Unterteil  . 

2,  Ruderrahmen,  a)  Oberteil  . 

b»  Unterteil  . 


n 
» 

n 


:ti  soo 

12,:il 

8^5 

44,2 

25 

40,7 

25 

43,6 

29,5 

21  000 

4,5 

9,t55 

4l,Ü 

2s 

0  300 

ö,84 

4,00 

45,8 

29 

11  100 

11,14 

4,02  1 

1 

48 
45 

20 
27 

7  020 

13,:<9 

1,90  j 

51 

47 

23 
25 

J.  Castner. 

Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

VII. 

Ernst  Schiess,  Werkzeugmaschiiienfabrik  und  Eiscngiesserei 

in  Düsseldorf-Oberbilk. 

Zu  den  Werken,  welche  .sich  aus  kleinen  auch  die  genannte  Firma  vom  Herrn  Geheimen 
Anfangen  heraus  zu  hochmodernen  Fabriks-  Komnierzienrat  F.  Schiess.  Ihre  Neubauten, 
einrichtungen   heraufgearbeitet  haben,   gehört    deren  Entstehen  hauptsachlich  in  die  letzten 

1« 
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Fig.  I. 


vier  Jahre  fUUt,  entsprechen  den  hohen  Anfor- 
derungen der  Neuzeit.  Hand  in  Hand  mit  der 
äusseren  Entwicklung  ist  auch  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Fabrik  gestiegen,  so  dass  aus 
ihren  VVerkstiltten  Werkzeugmaschinen  von  den 
grössten  Dimensionen  hervorgegangen  sind, 
welche  die  Leistungsfiihigkeit  der  einheimischen 


Werkzeug- 
maschinen-In- 
dustrie völlig 
bestätigen. 

Die  Ma- 
schinen werden 
für  fast  alle  In- 
dustriezweige 
geliefert,  ins- 
bcsonders  auch 
für  den  Schiff- 
bau,für  welches 
Gebiet  gerade 
die  grössten 
Werkbänke  ge- 
baut worden 
sind. 

Vor  der 
Besprechung 
der  einzelnen 
Ausstellungs- 
gegenstände 
möge  hier  ein 
allgemeiner 

Überblick  über  das  Werk  folgen. 

Die  Disposition  der  ganzen  Fabrikanlage 
ist  aus  dem  Situaliunsplan  (P'ig.  i )  sowie 
aus  der  Gesamtansicht  (Fig.  2>  zu  ersehen. 
Das  Werk  beschäftigte  1900  etwa  1000  Ar- 
beiter, welche  Zahl  das  50  fache  des  Arbeiter- 
bestandes bei  der  Gründung  der  Fabrik  im 


Fig.  a. 
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F'g  3 

jähre  i866  bedeutet.  Das  ganze  Grundstück  Giesserei  und  Schmiede,  so  dass  die  Firma  den 
hat  eine  Ausdehnung  von  ca.  5'  j  ha.  erreicht,  Bau  der  Werkzeugmaschinen  durchaus  selbst- 
vvovon  über  die  I  iaifte  bebaut  ist.  ständig  vornehmen  kann.    Die  Modelltischlerei 

Das   Werk   hat   eigene   Modelltischlerei,    ist  den   Bedürfnissen   entsprechend  so  eingc- 
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richtet,  dass  die  grössten  Modelle  darin  ange- 
fertigt werden  können.  Der  überbau  ist  in 
leichter  Eisenkonstruktion  gehalten  und  giebt 
reichliches  Oberlicht  in  den  Arbeitsrauin  hinein. 

Eine  bedeutende  Ausdehnung  hat  die 
Eisengiesserei  erreicht  (Fig.  3),  welche  allein 
ca.  sämtlicher  Gebäude  ausmacht  Drei 
Kupolöfen  stehen  zur  V'erfügunc;  und  bedient 


trisch  betriebene  Laufl<rane  zur  Verfügung 
von  je  20  t  Tragfähigkeit,  ferner  2  Krahne  von 
15  t,  je  ein  Stück  von  10,  6  und  5  t,  welche 
alle  ebenfalls  elektrisch  betrieben  sind.  Neben 
diesen  Hebezeugen  sind  noch  für  den  Handbetrieb 
10  Laufkrane  von  2000  kg  Tragkraft  sowie  ein 
Bockkran  aufgestellt. 

Ve\m  Mau  der  neuen  Giesserei  wurde  ein 


Kit; 


man  sich  zum  Austrocknen  der  Formen  etc.  der 
bisher  am  vorteilhaftesten  bekannten  Methoden. 
Ausser  der  llandformerei  ist  die  Mascliinen- 
formerei  ebenfalls  gebräuchlich,  insbesondere 
zur  Anfertigung  von  Zahnrüdern  und  gewissen 
Spezialstücken.  Es  können  durch  die  Form- 
maschinen Ruder  bis  zu  3  m  Durchmesser  ge- 
liefert werden,  während  im  Sand  schon  Stücke 
bis  zu  50  t  Eigengewicht  gegossen  worden  sind. 
Zur  Bedienung  der  Former  stehen  drei  elek- 


grosses  Gewicht  auf  eine  gute  Entlüftung  gelegt. 
Nicht  bloss,  dass  für  reichliches  Licht,  sowohl 
Seiten-  wie  Oberlicht,  gesorgt  wurde,  es  wurden 
in  reichem  Masse  Klappfenster,  Abzugsöffnungen 
in  verschiedener  Art  eingebaut,  um  dem  Staub 
und  der  schlechten  Luft  möglichst  freien  Weg 
zu  schaffen. 

Fig.  4  ist  eine  Ansicht  der  Giesserei  von 
oben,  in  welcher  man  die  Disposition  der  Ent- 
lüftung deutlich  eikennen  kann. 
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Dicht  an  der  Giesserei  befindet  sich  ein 
grosser  Lagerplatz  für  die  Formkasten.  Für 
die  kleinern  Formkasten  ist  auch  Raum  im  Hofe 
neben  dem  Lagerraum  vorhanden  (siehe  auch 
Fitjur  4). 

Die  Schmiede  liegt  etwas  abseits  von  den 
Hauptgebäuden.  Ihre  innere  Einrichtung  ist 
aus  Fig.  5  zu  ersehen.  Auch  hier  ist  für  reichliche 
Lüftung  gesorgt,  obwohl  die  Anordnung  etwas 
anders  ist  wie  die  oben  erwähnte. 

Eine  diesbezügliche  Aufnahme  vom  Lager- 
platz für  Schmiedeeisen  ist  in  Fig.  6  wieder- 
gegeben.  Die  Fenster  und  oberen  Klappfenster 


Einzclantricb.  Die  nötige  Kraft  dazu  liefert  eine 
Centrale,  in  welcher  drei  Dampfmaschinen  von 
zusammen  850  P.  S.  aufgestellt  sind  und  welche 
den  Dampf  von  8  Dampfkesseln  von  zusammen 
1000  qm  Heizfläche  erhalten.  Die  Centrale 
liefert  sowohl  die  Kraft  für  die  verschiedenen 
Motoren,  als  auch  für  die  gesamte  Beleuchtungs- 
anlage. 

Für  die  Montage  der  Werkzeugmaschinen 
ist  neben  der  Dreherei  eine  grosse  Halle  von 
20  m  Spannweite  und  einer  Länge  von  130  m 
errichtet.  Dieselbe  ist  noch  durch  eine  kleinere 
Halle  erweitert.    Wie  die  meisten  andern  Fa- 


Fig.  6. 


sind  in  beiden  Ansichten  (Fig.  5  und  6)  offen 
gelassen  um  die  Einrichtung  zu  verdeutlichen. 

Die  mechanischen  Werkstätten  sind  für 
die  grössten  Arbeitsstücke  eingerichtet.  Eine 
grosse  Zahl  von  schweren  und  grossen  Werk- 
zeugmaschinen sind  aufgestellt.  So  sind  darunter 
zu  erwähnen  Drehbänke  von  1000  mm  Spitzen- 
höhe und  bis  17  m  Drohlänge,  Hobelmaschinen 
bis  4  m  Breite  und  4  m  Höhe,  12  m  Länge; 
Fräsmaschinen,  um  Flächen  von  3X6  m  zu 
bearbeiten.  Die  Gesamtsumme  aller  Werkzeug- 
maschinen ist  bis  auf  400  Stück  gestiegen,  welche 
sämtlich  elektrisch  betrieben  .sind,  (überhaupt 
ist  die  elektrische  Kraft  in  reichem  Masse  ver- 
wendet und  findet  man  den  Gruppen-  wie  den 


briksgebäude  ist  auch  hier  gefällige  Eisenkon- 
struktion in  ausgiebiger  Weise  gewählt.  Nicht 
weniger  wie  41  Lauf-  und  Drehkrahne  mit  elek- 
trischem und  Handbetrieb  sind  in  diesen  Mon- 
tagegebäuden und  den  mechanischen  Werk- 
stätten verteilt;  darunter  zwei  Laufkrahne  von 
je  30  t  und  zwei  von  je  15  t  Tragkraft. 

Die  Ausstellung  ist  in  reichem  Masse  von 
der  Firma  E.  Schiess  beschickt  worden  und  be- 
finden sich  darunter  sogar  Objekte  von  einem 
Gewicht  von  165000  kg.  Die  ausgestellten 
Stücke  befinden  sich  in  der  Maschinenhalle 
No.  49  und  sind  wie  folgt  näher  beschrieben. 

I.  Horizontal-Plandrchbank  (Fig.  7). 
Dieselbe  ist  für  allerschwerste  Arbeil  bestimmt 
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und  zwar  zur  Bearbeitung  von  Stücken  bis  9,5  m  ' 
Durchmesser  und  2,5  m  Höhe.  Die  Bank,  wel- 
che ein  Fertiggewicht  von  150000  kg  hat,  ist 
sehr  kräftig  gehalten,  so  dass  sie  fähig  ist,  bei 
Stalilplatti  n  von  100  kg/qmni  Materialfestigkeit, 
einen  Spahn  von  40  mm  Breite  und  '  »  "'"1 
Stärke  zu  nehmen  und  zwar  bis  zu  einem  Durch- 
messer von  7000  mm.  Alle  stark  beanspruchten 
Teile,  wie  Schaltr.'lder  oder  Antriebteile  sind 
aus  Stahl  und  nur  die  weniger  belasteten  Stücke 
aus  Gusseisen  hergestellt.  Die  Lager  der  rasch- 
laufenden Wellen  wurden  mit  phosphorbronzenen 
Schalen  oder  Buchsen  und  mit  Ringschmicrung 
versehen. 

Die  Bank  ist  mit  zwei  Ständern  ausge- 
stattet, deren  lichte  Weite  6800  mm  beträgt. 
Dieselben  sind  verschiebbar,  aber  oben  durch 
eine  kräftige  Traverse  miteinander  verbunden. 
Die  beiden  Ständer  tragen  den  Quersupport, 
welcher  stark  durch  Rippen  versteift  ist.  Er 
hängt  an  zwei  Schraubenspindeln,  durch  welche 
seine  Verschiebung  erfolgen  kann.  Die  Ver- 
stellbarkeit kann  direkt  vom  treibenden  Motor 
aus  geschehen.  Der  Support  lässt  sich  in  jeder 
Höhenlage  in  je  zwei  Schlitzen  festbremsen. 
In  gleicher  Weise  lassen  sich  die  beiden  Ständer 
maschinell  vor-  und  rückwärts  verschieben.  Es 
ist  auch  für  die  spätere  Anbringung  eines  be- 
sonderen Ständersupports  gesorgt  worden. 

Ein  runder  Untersatz,  welcher  mit  dem 
Maschinenbett  für  die  Ständer  in  Verbindung 
steht,  trägt  die  Planscheibe  von  6000  mm  Durch- 


messer. Die  I'lanscheibe  besteht  aus  einem 
Innern  Kern  und  zwei  fest  darauf  befestigten 
Segmenten.  Dieselbe  ist  einer  V-förmiger  Bahn 
am  Umfang  des  Untersatzes  gelagert,  welche 
durch  vier  selbstthätige  Schniierrollen  geschmiert 
wird.  Der  Untersatz  trägt  auch  ferner  die 
nachstellbare  Lagerung  der  Hauptspindel.  Auf 
der  Planscheibe  ist  ein  Zahnkranz  aufgeschraubt, 
durch  welchen  mitteis  Räderübersetzung  der 
Antrieb  erfolgt.  Der  elektrische  Antrieb  ge- 
schieht durch  einen  Gleichstrom-Stufen-Elektro- 
motor von  25  P.S.  und  440  Volt  Spannung. 
Der  Planscheibe  können  durch  geeignete  Räder- 
übersetzungen 18  gleichmässig  abgestufte  Ge- 
schwindigkeiten zwischen  0,09  und  4  Um- 
drehungen in  der  Minute  gegeben  werden. 

Der  Quersupport  trägt  die  beiden  Arbeits- 
supporte, welche  so  angeordnet  sind,  dass  jeder 
die  zugehörige  Hälfte  des  Quersupports  be- 
streichen kann.  Die  Arbeitssupporte  bestehen 
aus  Quersupportschieber,  Lyra  und  ausbalanzier- 
ten)  Werkzeughalter.  Ihre  Verstellung  geschieht 
langsam  durch  Schraubenspindel  oder  rasch 
nach  ausgelöster  Mutter,  mittels  Ratsche,  Ritzels 
und  Zahnstange.  Das  Drehen  der  Lyra,  welches 
nach  beiden  Seiten  erfolgen  kann,  wird  durch 
Schnecke  und  Schneckensegment  bewirkt;  der 
Werkzeughalter  hingegen  wird  durch  Handrad 
und  Scliraubenspindel  in  vertikaler  Richtung 
verschoben.  Für  schwächere  Spähne,  Form- 
arbeiten etc.  benutzt  man  einen  schwächern 
Kreuzsupport,  welcher  ein  bequemeres  Ein- 
stellen des  Meisscls  gestattet.  Beide  Arbeits- 
supporte sind  in  der  Vorschubrichtung  voll- 
ständig unabhängig  von  einander,  so  dass  jeder 
einzelne  in  einem  beliebigen  Sinn  geschaltet 
werden  kann.  Für  beide  Supporte  ist  jedoch 
die  Schaltungsgrösse  in  horizontalem  Sinne 
gleich,  lässt  sich  aber  in  acht  verschiedenen 
Stufen  verändern  und  zwar  in  den  Grenzen 
von  0,5  bis  10  mm  pro  Si>indelumdrehung. 
Ebenfalls  unabhängig  von  dieser  horizontalen 
Schaltung  ist  die  Vertikalschallung  angeordnet, 
bleibt  aber  wiederum  für  beide  Supporte  die- 
selbe, und  beträgt  0,25  bis  4  mm.    Die  grösste 
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lichte  Höhe  zwischen  Planscheibe  und  Unter- 
kante Meissel  beträgt  2,5  m.  Der  Hub  des 
Meisselhalters  ist  1000  mm. 

2.  Hobelmaschine  von  10  ni  Hobel- 
lange. 

Diese  Maschine  (Fig.  8)  ist  für  ganz  grosse 
Arbeitsstücke  bestimmt,  indem  sie  ausser  der 
genannten  Länge  Hobelbreiten  von  4000  mm 
und  Hobelhöhen  von  ebenfalls  4000  mm  be- 
dienen kann.  Die  Bewegung  des  3300  mm 
breiten  Tisches  erfolgt  durch  zwei  Schrauben- 
spindeln mit  entsprechender  Raderübersetzung. 
Die  beiden  Spindeln  sind  aus  bestem  Schmiede- 
stahl; die  zugehörigen  Muttern  zweiteilig  und 
nachstellbar.  Der  ganze  Antrieb  befindet  sich 
an  der  hintern  Seite  des  Bettes.  Der  hierzu 
erforderliche  Motor  ist  ca.  50  P.  S.  stark.  Der- 
selbe treibt  vermittelst  Stirnräder  ein  Schwung- 
radvorgelege, welches  gestaltet,  dass  die  Ma- 
schine sowohl  mit  30  mm  als  auch  mit  70  mm 
Schnittgeschwindigkeit  arbeiten  kann.  Die 
Rocklaufgeschwindigkeit  des  Tisches  bleibt  sich 
aber  immer  gleich,  nrimlich  150  mm  pro  Se- 
kunde. Der  Tisch  gleitet  auf  drei  flachen  Tisch- 
führungen, in  denen  selbstthätige  Schmierrollen 
liegen.  Das  Öl  wird  an  den  Enden  der  Betten 
durch  besondere  Ölkästen  aufgefangen. 

Die  beiden  miteinander  verbundenen  Stän- 
der tragen  den  Quersupport,  auf  dem  zwei 
selbstthätig  arbeitende  Supporte  sitzen.  Letztere 
lassen  sich  in  allen  Richtungen  einstellen  und 
besitzen  selbstthätige  Meisselabhebung  beim 
Rücklauf  des  Tisches.  Ausserdem  trägt  jeder 
Ständer  einen  Seitensupport,  welcher  durch  ein 
Gegengewicht  ausbalanziert  ist  Die  Support- 
schaltung erfolgt  durch  Klinkschaltung,  sie  ist 
aber  ganz  unabhJingig  von  der  Riemenverschie- 
bung. Letztere  wird  von  einem  besondern 
Riemenwender  erzielt. 

Am  Quersupport  lässt  sich  die  Schaltung 
in  horizontaler  Richtung  von  0,5  bis  16  mm,  in 
vertikaler  von  0,1  bis  3,5mm  verstellen;  an  den 
Ständersupporten  ist  die  Änderung  der  Schal- 
tung in  horizontaler  Richtung  von  0,1  bis  3,5  mm 
und  in  vertikaler  von  0,5  bis  8  mm  möglich. 

!>chifl'bau,  IV. 


Fig.  8. 


Die  Vcrstellbarkeit  der  Supporte  selbst  beträgt 
beim  Quersupport  215  mm,  während  dieselbe 
bei  dem  Ständersupporte  790  mm  pro  Minute 
ausmacht.  Die  Werkbank  hat  ein  Gesamtge- 
wicht von  155000  kg  und  ist  in  dieser  etwa 
gleichen  Grösse  schon  33  mal  geliefert  worden. 

3.  Dreifache  Horizontal-  und  Vertikal- 
Bohr-  und  FrAsmaschine. 

Die  in  Fig.  9  abgebildete  Werkzeugma- 
schine erreicht  eine  ansehnliche  Länge  von  fast 
20  m.  Wie  der  Name  es  besagt,  lassen  sich 
auf  derselben  Werkstücke  gleichzeitig  an  drei 
Stellen  bearbeiten.  Die  Arbeitsstücke  können 
eine  Länge  von  i4',,V  m,  eine  Breite  von  4  m 
und  eine  Höhe  von  2'/,  m  besitzen.  Zwei 
gleich  breite  Betten,  von  denen  das  eine  19 100  mm 


Fig.  9. 

2 
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tind  das  andere  13600  mm  lang  ist,  trq;en  die 
beiden  Stander,  wdcbe  wie  immer  durch  eine 
Traverse  mit  einander  verbunden  sind.  Vor 
resp.  hinter  den  Hauptstandern  steht  auf  jedem 
Bett  je  ein  Einzelst.'inder.  doch  sind  diesp  so 
gebaut,  das3  sie  beide  aul  derselben  Seite  be- 
liebig gestellt  werden  können.  An  jedem  Stän- 
der befindet  sich  der  entsprediende  Werkzeug- 
support Der  mittlere,  an  dem  Hauptständer, 
Iflsst  sich  nach  beidm  Seiten  um  je  20  Grad 
drehen,  während  die  FrSssptndel  eine  Verstel- 
lung von  700  mni  gestattet.  Die  Vorschübe 
der  einzelnen  Werkzeuge  sind  nachstehende: 
für  den  Querballcenspindelkasten  am  Querbalken 
entlang,  Fräsvorschübe  m  6  zweckent- 
sprechende Abstufungen  von  0,404  bis 
8,35  mm; 

fQr  den  Querbalkenspinddkasten  an  den  Betten 
entlang  FrasvorschObe  in  5  Abstufungen 
von  ^65  bn  12,8  rom  bei  Schneckenantrieb 
und  ebenialls  in  5  Abstufungen  von  0^5  bis 

2,42  mm  bei  Schraubenräderantrieb; 
für  den  Querbalkensnindelkastcn  Bohrvorschübe 

in  6  Abstufungen  von  0,107  ^'^  2,06  mm. 
An  den  Finzelstflndern  betragen  die  Vor- 
schübe des  Spiiidelkastens: 

Frflsvorschübe,  vertikal  in  6  Abstufungen 

von  0,44  bis  8,35  mm. 
Dieselben  haben  in  horizontaler  Richtung 
die  gleiche  Grosse. 

BohrvorscbQbe  ebenfalls  in  6  Abstufungen 
von  0,107  I  Umdrehung  der 

Hauptspindel. 

Die  Versrhi  bung  des  Querbalkens  l.'isst 
.sicli  bis  zu  2300  mm  in  der  Höhe  bewirken, 
so  dasb  man  zwischen  Platte  und  Spindelkopf 
eine  MaxinulhObe  von  2500  mm  zur  Verfügung 
hat  Die  geringste  Hobe  betragt  900  mm.  Bei 
dem  Einzelstander  sind  die  Spindelkasten  in 
horizontaler  Richtui^  um  ^c»  mm,  in  vertikaler 
um  2900  mm  verschiebbar,  wodurch  man  eine 
Höchstiage  der  Spmdel  über  der  Platte  von 
3600  mm  und  eine  Mindesthöhe  von  700  mm 
erhält.  Ausserdem  lassen  sich  sämtliche  Suinder 
und  ebenso  der  Querbalken  maschinell  rasch 


verstellen  und  zwar  ist  die  Grosse  der  Ver- 
schiebung beim  Hauptstander  700  mm  pro  Mi- 
nute, beim  Einrelständer  745  mm  und  beim 
Querbalken  276  mm  pro  Minute. 

Die  Maschine  hat  eine  lichte  Weite  zwi- 
schen den  Ständern  \nn  4000  mm  und  weist 
ein  Gesamtgewicht  von  165000  kg  auf  Die- 
selbe steht  bereits  auf  drei  Stellen  in  denselben 
Dimensionen  in  Betrieb. 

Zum  AufsfNinnen  der  Stücke  sind  zwi- 
schen den  Betten  9  Aufspannplatten  mit  den^ 
selben  verschraubt.  Die  Lange  derselben  be- 
trügt 2500  mm  bei  zwei  Platten  und  700  mm 
bei  den  übrigen  7  Platten. 

Der  Antrieb  der  Maschine,  d  h.  des 
Spindelkastens  am  Querbalken  erfolgt  durch 
einen  35pferdigen  Dieselmotor.  Der  Motor  ist 
an  dem  einen  Ende  des  Bettes  aufgestellt  und 
ist  für  den  Betrieb  mit  Aossigen  Brennstoffen 
bestimmt  Die  Einzelständer  werden  von  einem 
direkt  an  den  Ständern  befestigten  Elektromotor 
von  9  P.  K.  betrieben.  Die  Bewegung  wird 
durch  Keilriemenstufenscheiben  und  entspre- 
chender RäderQbersetzung  auf  die  Arbeits- 
spindel übeitrJgen.  Die  L'mdrehungszahl  der 
drei  Arbeitsspindeln  lässt  sich  clurch  zwölf  ver- 
schiedene Abstufungen  hindurch  zwischen  4,96 
und  106  Touren  in  der  Minute  flndem.  Bei 
sechs  von  diesen  Geschwindigkeiten  erfolgt 
der  Antrieb  durch  Schnecke  und  Schnecken- 
rad, bei  den  sechs  höheren  Geschwindigkeiten 
jedoch  durch  Schr;iu!)enräder. 

Um  längere  Bohrungen  in  der  Lang^^nchsc 
der  Maschine  ausführen  zu  können,  ist  noch 
eine  Cylinderbohrstange  von  11 000  mm  Länge 
und  250  mm  Durchmesser  vorgesehen,  zu  deren 
Unierstatzung  noch  ein  besonderer  Umetten- 
Ständer  dient  Es  gehört  femer  zu  dieser 
Bohrstange  dn  Bobiicq>f  und  ein  dq>pelter, 
kreisender  Support  Der  Antrieb  der  Bohr- 
stange erfolgt  von  der  vmikalcn  Arbeitsspindel 
des  Spindelkastens  aus  durch  Schnecke  und 
Schneckenrad.  Letztere  sind  in  einem  Antrieb- 
bock gelagert,  welcher  neben  dem  Spindel- 
kasten am  Querbalken  angeschraubt  ist. 
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4.  Horizontal-Plandrchbank. 

Ein  solides  Gestell  (siehe  Fig.  10)  trägt 
eine  Querführung,  auf  welcher  selbstthätig  der 

drehbare  Support 
gleitet,  sowie  auch 
die  800  mm  grosse 
Planscheibe.  Der 
Support  lässt  sich 
horizontal  vonHand 
um  550  mm  ver- 
schieben und  in 
vertikaler  Richtung 
um  500  mm.  Der- 
selbe trägt  vorn 
einen  Revolverkopf 
für  \'ier  Werkzeuge 


i-ig.  10. 


und  lässt  sich  vertikal  und  unter  jedem  be- 
liebigen Winkel  stellen.  Das  Fertiggewicht 
dieser  Bank  beträgt  3000  kg. 

Der  Antrieb  erfolgt  durch  vierfache  Stufen- 
scheibe und  ein-  oder  dreifache  Räderüber- 
setzung. Dadurch  lassen  sich  acht  gleichmässig 
abgestufte  Geschwindigkeiten  in  den  Grenzen 
von  2  bis  60  Umdrehungen  pro  Minute  er- 
reichen. 

5.  Hobelmaschine  von  3000  mm  Hobel- 
länge, 1000  mm  Hobelbreite  und  1000  mm  Ho- 
belhöhe. 

Der   Antrieb    dieser   Hobelmaschine  (in 
Fig.  II   abgebildet)  geschieht  durch  Riemen- 
scheiben, 
Antrieb- 
räder  und 
Zahnstange. 
Die  beiden 
Ständer  tru- 
gen den 
Quersupport 
mit  zwei 
Fig.  II.  Arbeitssup- 
porten, welche  in  horizontaler,  vertikaler  Rich- 
tung und  in   allen  Winkeln  zu   stellen  sind. 
Der    Tisch    bewegt    sich    in     zwei  flachen 
Führungen,    die    mit  selbstthätigen  Schmier- 
rollen   ausgestattet    sind.     Der    Vorlauf  des 


Tisches  beträgt  120  mm,  der  Rücklauf  hin- 
gegen 940  mm.  Die  Umsteuerung  der  Riemen 
geschieht  nacheinander.  Das  Gewicht  der  Ho- 
belmaschine beträgt  II 000  kg.  Die  Zahnstange 
und  die  Antriebräder  sind  aus  Stahl,  während 
die  Ritzel  aus  Rohhaut  angefertigt  sind. 

6.  Horizontal-,  Bohr-  und  Gewinde- 
schneidemaschine. 

Die   7500   kg   schwere   Maschine  (siehe 
Fig.  12)  ist  zum  Bohren  von  Löchern,  Gewin- 
deschneiden und 
Eindrehen  von 

Stiftschrauben 
bestimmt  und  ist 
in   dieser  Hin- 
sicht für  SchifTs- 
werfte  und 

Dampfmaschi- 
nenfabriken sehr 
geeignet. 

Der  Ständer 
trägt  den  Bohr- 
schlitten,welcher 
ausbalanziert  ist 
und  darum  leicht 
von  Hand  an  einer  Zahnstange  zu  verstellen.  Die 
Bohrspindel  ist  selbstthätig  und  ebenfalls  von 
Hand  durch  eine  Zahnstange  verstellbar.  Rückt 
man  den  Selbstgang  aus,  so  lässt  sich  damit 
auch  Gewindeschneiden  mit  Gewindebohrer  bis 
bis  i'/i"  engl.  Die  Aufspannplatte  ist  mit  för- 
migen, gehobelten  Schlitzen  versehen  und  hat 
eine  Grösse  von  2000  X  2000  X  270  mm. 

Die  Ständerverschiebung  auf  den  flachen 
Führungen  erfolgt  vom  Bohrschlitten  aus  mittels 
Handrad,  Schnecke  und  Zahnstange  (siehe 
Fig.  12)  und  beträgt  1500  mm. 

Die  Bohrspindel  hat  einen  Durchmesser 
von  56  mm  und  lassen  sich  damit  Löcher  bis 
450  mm  Tiefe  bohren.  Die  Höhenlage  der 
Spindel  kann  man  ändern  von  450  mm  Mindest- 
höhe über  Platte  bis  auf  2000  mm. 

7.  Support  -  Drehbanic   von   500  mm 
Spitzenhöhe  und  3000  mm  Spitzenweite. 

Diese  Drehbank  (P'ig.  13)  ist  für  dauernde 

2* 
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Verwendung  von  Schneildrehstahl  gebaut  und 
ist  besonders  «im  Schruppen  von  StaUwellen 
bestimiDt  Dabei  ist  mit  einem  Spahnquerschnitt 
von  20X2  mm  und  einer  Geschwindigkeit  von 
14  ro  in  der  Minute  geredinet  Die  Bank  ist 
demzufolge  kräftig  und  sdiwer  gebaut  und  . 
sitzt  ein  Gewicht  von  17500  kg.  Die  Drehbank, 
selbstthatig  durch  Schneckenwelle,  besit/t  eine 
Hinrichtung  zum  Gewindeschneiden  mit  I.eit- 
spindel.  Ferner  ist  eine  V'orrichtung  vorhanden.  1 
welche  ein  gleichzeitiges  EinrQcken  von  Lflngs- 
gang,  Plangang  undGewindeschneiden  verhindert 
Femer  sind  ausgestellt:  i  Satz  Bohrappa- 
rate fflr  kontsdie  Lödier. 


Diese  Apparate  (Fig  14)  werden  bd  der 
Herstdlung  von  konischen  LtU  hrrn  an  Steuer- 


Flg.  14. 


rudern,  KreudtOpfen,  Ktqiplunpflanschen,  Pro- 
peUerweUen  etc.  verwendet.    Die  Apparate 
lassen  sich  an  Drehb&nken  und  Bohrmaschinen 
leicht  verwerten,  auch  kann  man  mit  denselben 
genau  cylindrische  Löcher  bohren.  Vorderhand 
sind  vier  Grössen  angefertigt: 
No.  I    für  Längen  bis  90  mm,  kleinster  auszu- 
bohrender Durchmesser  55  mm; 
„  II  fflr  Langen  Ins  160  mm,  kleinster  aus- 
zubohrender Durchmesser  75  mm; 
„  in  fOr  Lflngen  bis  270  mm,  kleinster  aus- 
zubohrender Durchmesser  100  mm; 
„  IV  fflr  Langen  bis  375  mm,  Ideinster  aus- 
zubohrender Durchmesser  170  mm. 
Beim  Hinstellen  der  Bohrstanze  verfährt 
man  folgendeniiasson ;   Der  konische  oder  cy- 
lindrische Zapfen  A  wird  in  die  Hohrspindel 
der  Maschine  eingesetzt  und  festgehalten,  dann  j 


wird  am  BohrstangenteO  B,  je  nach  der  Koni* 
zitat,  welche  gebohrt  werden  soll,  um  i  bis  10 

Strich  nach  vorn  gedreht  Den  die  gewünschte 
Konizität  markierenden  Strich  dieser  Stange 
stellt  man  mit  dem  Strich  der  Unterlegscheibe  C 
genau  zusammen.  Hierauf  wird  die  Stellmutter 
D  gegen  die  Unterlegscheibe  C  festgezogen,  wo- 
rauf mit  dem  Bohren  begonnen  werden  kann. 

Die  Einteilung  der  Striche  ist  derartig  vor- 
genommen, dass  man  bd  Verstellung  um  einen 
Strich  der  Stange  B  zur  Unterlegscheibe  C 
I  mm  auf  100  mm  konisch  bohrt 

I  Satz  Expansionsdome. 

Um  Räder  oder  Scheiben  penau  zentrisch 
und  ohne  Schlag  schnei!  ein/uspannt  n,  gebraucht 
man  mit  Vorteil  diese  Expansionsdorne  (Fig.  15). 


Die  Dome  werden  nicht  eingetrieben,  wodurch 
ein  ungenaues  Zentrieren  erfolgen  kann,  sondem 
der  Dorn  wird  durch  Anziehen  zweier  Muttern 
e,  f,  welche  eine  geschlitzte,  innen  konische 
ExpansionsbOchse  b  auf  einen  Konus  des 
Domes  a  hinau&chiebt,  in  der  Bohrung  derart 
festgespannt,  dass  die  Befestigung  eme.viel  so- 
Udere  wird,  wie  mit  den  gewldinlichen  Dornen, 
trotzdem  dabei  eine  Verwendung  von  Hammer 
oder  Presse  vollständig  wegfällt. 

Die  Expansionsbüchse  b  wird  durch  die 
Druckbüchse  d  verschoben  und  ist  durch  die 
Spiralfeder  c  zusammrngehalten. 

Diese  Dorne  werden  in  acht  verschiedenen 
Grossen  geliefert. 

Ausser  diesen  Ausstellungsobjekten  hat 
die  Fu-ma  Modelle  geschafTen,  die  besonders  für 
den  Bedarf  im  Schiff-  und  Schifbmaschinenbau 
berechnet  sind.  Aus  den  Werkstatten  der 
Firma  sind  Werkzeugmaschinen  hervorgegangen, 
welche  den  vielseitigen  Bedürfnissen  einer  mo- 
dernen Werft  genügen,  insbesondere  neuerdings, 
wo  der  Bau  von  Kiesenschiflen  an  die  Werk- 
zeugmaschinen in  Bezug  auf  Dunensionen  und 
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Fig. 

Leistung  unerwartete  Ansprüche  stellt.  Bei 
dieser  Gelegenheit  ist  es  von  Interesse  auch 
diese  Erzeugnisse  der  Fabrik  kennen  zu  lernen. 

In  erster  Linie  ist  eine  Drehbank  zu  er- 
wähnen, (Fig.  i6)  welche  für  die  Bearbeitung 
der  grossen  Kurbelwellen  der  Schnelldampfer 
gebaut  wurde.  Die  Bank,  welche  eine  iJlnge 
von  34,9  m,  eine  Breite  von  3,6  in  und  eine 
Höhe  von  0,7  m  hat,  wiegt  im  ganzen  rund 
400000  kg  und  vermag  Kurbelwellen  bis  zu 
einem  Gewicht  von  60000  kg  abzudrehen.  Die 
schwerste  ausgestellte  Bank  erreicht  also  nicht 
annähernd  die  Hälfte  dieses  Gewichtes. 

Auch  hier  erfolgt  der  Antrieb  durch  einen  ! 
Elektromotor.  Die  Bewegungsübertragung  auf  I 
die  liauptspindel  geschieht  vermittelst  einer  j 
fünffachen  Stufenscheibe,  Rädcrvorgelegc  und 
Zahnkranz  an  der  Planscheibe.  Die  Stärke  des 
Elektromotors  beträgt  30  P.  S.  Die  Planscheibe 
hat  einen  Durchmesser  von  3.5  m.  Der  Durch- 
messer der  Hauptspindel  ist  im  vordem  Lager 
500  mm  gross,  nimmt  aber  nach  dem  hintern 
Lager  ab.  Die  beiden  Hauptspindeliager  sind 
sorgfaltig  ausgebaut  und  ist  denselben  reichliche 
Länge,  z.  B.  dem  vorderen  eine  solche  von 
730  mm,  gegeben.  Auf  dem  Maschinenbett  sind 
zwölf  Supporte  und  zwei  Rcitstöcke  aufgestellt. 
Die  Supporte  sind  so  eingerichtet,  dass  die 
zwei  äusseren,  an  den  Spitzen  gelegenen,  ver- 
schiebbares Oberteil  mit  langem  Drehteil  be- 
sitzen, um  konisch  drehen  zu  können.  Die 
übrigen  Supporte  haben  nur  abwechselnd  auf 


16. 

der  linken  oder  rechten  Seite  einen  Drehteil 
und  sind  kurz  gehalten,  um  auch  die  Kurbel- 
wangen bearbeiten  zu  können.  Die  Supporte 
arbeiten  alle  unabhängig  voneinander,  auch 
lassen  sich  die  Unterteile  derselben,  welche  nicht 
aus  einem  Stück  mit  dem  Schlitten  sind,  gegen- 
seitig auswechseln.  Die  Reitstöcke  haben  einen 
Reitnagel  von  240  mm.  Um  die  Verschiebung 
dieser  schweren  Stücke  von  Hand  zu  erleichtem, 
kann  man  dieselben  durch  excentrisch  gelagerte 
Rollen  anheben. 

Die  Lang-  und  Planschaltung  der  Supporte 
lässt  sich  für  eine  Umdrehung  der  Hauptspindel 
von  ü,8  bis  5  mm  verändern,  während  die  Um- 
drehungszahl der  Hauptspindel  von  0,25  bis 
48,5  pro  Minute  eingestellt  werden  kann.  Auf 
der  Bank  kann  man  auch  Gewinde  schneiden  bis 
zu  einer  Länge  von  10  m,  wofür  eine  starke  Leit- 
spindel auf  jeder  Seite  der  Drehb;mk  vorge- 
sehen ist.  Die  Spitzenhöhe  dieser  enormen 
Bank,  welche  bis  jetzt  die  grösste  des  Kontinents 
ist,  beträgt  1800  mm  und  lässt  sich  auf  der- 
selben, wenn  der  eine  Reitstock  weggenommen 
wird,  eine  Spitzenentfernung  von  24  m  ein- 
stellen. 

Ausserdem  sind  in  letzter  Zeit  Sonder- 
maschinen für  den  Schiffbau  in  grosser  Zahl 
gebaut,  namentlich  grosse  Blechbiegemaschinen 
zum  Biegen  von  Blechen  in  kaltem  Zustande 
bis  40  mm  Stärke  bei  10  m  Breite.  Das  Ge- 
wicht betrug  ca.  165000  kg;  der  Antrieb  er- 
folgte durch  zwei  Dampfmaschinen. 
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Femer  wurden  geliefert  Durchstossma* 
schinen  für  Bleche  bis  38  mm  Durchmesser  bei 
gidcher  Starke  von  sogar  1050  mm  Ausladung 

(Gewicht  ca.  34000  kg);  Blechkantenhobel- 
maschinen (Gewicht  ca.  15800  kg)  und  Blech- 
scheren (Gewicht  ca.  80000  kg\  Mannlochstanz- 
inaschinen,  Vertikal  -  Blerhbi<  i;t  m;ischini  n  iCie- 
wicht  60000  kg),  Kielplatten-Hiegemaschiiu  a  für 
Bleche  bis  14  mm  Starke  und  9000  m  Länge 
(Gewicht  ca.  55000  kg),  Blechriditmaschinen 
und  dergl  mehr.  Die  Herstellung  von  Sonder- 
maschinen for  Panzerplattenbearbeitung  betreibt 
die  Firma  seit  vielen  Jahren  und  liefert  sie  die- 
selben ebenfalls  bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 

Diese  Specialmasrlrinen  einzeln  zu  be- 
handeln würde  schlii  sslic  h  zu  weit  führen,  doch 
Iflssi  ^tch  aus  den  angegebenen  G  e  wich  ten  au  t  di  e  un- 
geiieuren  Dimensionen  der  Maschinen  schliessen. 

Zum  Schluss  sei  den  verschiedenen  Woht 
fohrtseinrichtungen  der  Firma  E.  Schiess  einige 
Worte  gegönnt 

Die  Fabrik  besitzt  eine  eigene  Kranken' 
kasse,  der  alle  in  dem  Werk  beschäftigten  Per- 
sonen mit  einem  Gehalt  bis  zu  6*  ;,  Mk.  pro 
Tag  zwangsweise  angehören.  Die  Knssc  ge- 
wriiirt  auch  den  Familienangehörigen  der  Mit- 
glieder Unterstützungen.  Ebenso  wird  im 
Sterbefall  eines  Mitgliedes  oder  dessen  Ehefrau 
oder  Kind  ein  entsprediendes  Sterbegeld  aus- 
gezahlt Die  fOr  die  Kasse  bestimmten  Beitrf^ 
betragen  ftlr  gewohnlich  4  Proc.  des  wirklichen 
Arbeitsverdienstes.  1 1.  j  Proc.  davon  bezahlt 
die  Firma,  während  der  Rest  von  «Vt  Proc. 
von  der  jewpiligcti  Löhnung  abgezogen  wird. 

Im  jalire  1891  fcici  tc  die  Firma  ihr  25iah- 
rigcs  Jubiläum.  Bei  dies«  ni  Aiilass  stiftete  Herr 
Geheimer  Komnierzienrat  Schiebt  l  iiien  Unter- 
stotzungsfonds  von  25000  Mk.  Aus  diesem,  in 
Wertpapieren  vorhandenen  Fonds,  werden  un> 
abhangig  von  den  Unterstützungen  aus  dem 
besonderen  Reservefonds  der  Krankenkasse  in 
dringenden  Fällen  Unterstützungen  gewahrt. 
Die  Zinsen  decken  allerdings  die  gewahrten 
Unterstntzungen  nicht  und  w^^rden  daher  die 
Mehrausgaben  von  der  Firma  ergänzt 


Weiterhin  ist  am  i.  Juli  190X  fflr  die  Be- 
amten der  Fabrik  eine  Pensionsversicherung 
errichtet  worden  und  zwar  sind  alle  diejenigen 
Beamten,  welche  über  fünf  Jahre  bei  der  Firma 

j  thätig  sind,  Ix  i  der  Pensionskasse  des  deutschen 
Privat-Beamten  Vereins  eiiij;rkauft  worden.  Die 
Bcaimen   erhallen   im  Falle   ihrer  Erwerbsun- 

;  fähigkeit  infolge  Erkrankung,  spätestens  aber  in 
allen  Füllen  mit  dem  65.  Lebensjahre  eine  be- 
stimmte Pensionssumme  vergütet,  abgesehen 
von  ihrem  Erwerb  aus  irgend  welcher  Thatigkdt 
Die  sämtlichen  Prämien  und  Beiträge  fflr 
diese  Kasse  werden  seitens  der  Firma  ge- 
zahlt und  findet  ein  Abzug  bei  den  Beamten 
nicht  statt 

In  der  Fabrik  ist  ein  Brausebad  mit  14 
Zellen  eingerichtet.  Die  Badegelegenheit  ist  so 
getroflfcn,  dass  jeder  Arbeiter  unentgeltlich  jede 
Woche  emmal  baden  kann. 

Den  Arbeitern  steht  ein  geräumiger  Speise- 
saal zur  Verfügung.  In  demselben  ist  ein  Gas> 
ofen  aufgestellt,  speziell  um  auf  demselben  die 
mitgebrachten  Speisen  anwärmen  zu  kOnn». 

Ausserdem  sind  noch  Einrichtungen  vor- 
iianden,  um  Kaffeewasser  zu  kochen.  Dieselben 
sind  derart,  dass  in  etwa  8  bis  10  Minuten  un- 
gefähr 600  Leute  Kaffeewasser  holen  können. 

Unter  der  Leitung  der  von  der  Fabrik 
angestellten  Krankenschwester  vom  Verein 
Rotes  Kreuz  wird  den  TOchtem  der  Kranken« 
kassen-Mi^iedem  Unterriebt  erteilt  Einmal  in 
der  Woche,  Mittwoch  Nachmittag,  wird  den- 
selben Anleitung  im  Nähen,  Stricken  und  an- 
deren Handarbeiten  gegeben.  Die  städtische 
Verwaltung  hat  zu  diesem  Zweck  das  Volks- 
öchulgebäude  in  der  Nähe  der  Fabrik  zur  Be- 
nutzung während  den  festgesetzten  Stunden 
Qberiassen.  Die  während  dieser  Zeit  ange- 
fertigten Kleidungsstücke  werden  bei  der  Weib- 
nachtsbescberung  der  Kinder  verschenkt 
Ausserdem  werden  zu  diesem  Anlasse  von  der 
Firma  noch  bedeutende  Beitr^  gfgAen, 
\v<-lche  zur  Anschaffung  von  Geschenken, 
nanientlicli  von  Kleidimgsstücken,  verwendet 
werden.  Züblin. 
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Wilh.  Scharmann,  Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei, 

Rheydt  (Bez.  Düsseldorf). 


Von  der  Firma  Wilh.  Scharmann,  Rheydt, 
sind  folgende  Werkzeugmaschinen  ausgeslelU: 

1.  Eine  Rädcrfrfismaschinc  zum  auto- 
matischen Fräsen  von  Stirn-  und  Schnecken- 
rädern bis6oomm  Durchmesser  durch  Schnecken- 
früser  und  zum  Fräsen  von  Schraubenrädern 
mittels  Scheibenfrüser. 

2.  Eine  Universal -Zahnstanji^cn- Prfis- 
tnaschine  bis  40  mm  Teilung. 

3.  Ein  Kleines  Horizontal  -  Fr&s  -  und 
Bohrwerk,  HolirspiiKid  60  mm  Durchmesser 

4.  Ein  Universal-Horizontal-Frfls-  und 
Bohrwerk.  Bohrspindel  140  mm  Durchmesser. 

5.  Eine  Universal-Radial-Bohrmaschine 
mit  direkt  angebautem  elektrischen  Antrieb  in 
Verbindung  mit  einem  zum  Patent  angemelde- 
ten Geschwindigkeitsregler  ftlr  beliebige  Touren- 
einstellung wahrend  des  Ganges  der  Maschine. 

6.  Eine  Support-Drehbank  von  240  mal 
2000  mm  mit  im  Bett  eingebautem  Elektromotor 
und  Umdrehungsregler. 

7.  Eine  Shapingmaschine  mit  Schrauben- 
spindelbetrieb  600  mal  1500  mm  hobelnd,  ein- 
gerichtet zum  Lang-  und  Querhobeln  für  ver- 
schiedene Schnittgeschwindigkeiten  mittels  des 
Deckenvorgeleges. 

8.  Eine  Planhobelmaschine  2000  mal 
750  mal  800  mm  hobelnd,  für  verschiedene 
Schnittgeschwindigkeiten. 

9.  Ein  zum  Patent  angemeldeter  Ge- 
schwindiji^keitsregler. 

Die  ausgestellten  Maschinen  sind  in  folgen- 
den Mitteilungen  näher  beschrieben: 

I.  Raderfräsmaschine  (Fig.  i)  von  fol- 
genden Hauptabmessungen: 
Durchmesser  der  Festscheibe    .    .  =  330  mm 

Breite  der  Festscheibe  =  103  „ 

Grösstcr  Fräser-Durchmesser  .  .  =  130  „ 
Durchmesser  des  Früserdoms  .  .  —  30  „ 
Ungefähres  Gewicht  ^  2250  kg 

Die  Maschine  fräst  Stirn-  und  Schrauben- 
räder bis  600  mm  Durchmesser  und  bis  300  mm 


Breite  mittels  gewöhnlichem  ScheibrnfrSser  und 
erfolgt  hierbei  das  Teilen  von  I  land  durch  aus- 


Fig.  I.    Kaderfräsmaschinc  zum  automatischen  Fräsen 
von  Stirn-  und  Sihneckenrädcrn  bis  600  ram  Durch. 
mcs.scr  clurcli  Si'hneckcnfräser  und  zum  FrS.scn  von 
.Schraubenrädern  mittels  Scheibenfräscr. 

wechselbare  Teilscheiben  für  sämtliche  Zähne- 
zahlen bis  100,  sowie  für  alle  durch  2,  3  und  5 
teilbaren  Zahlen  bis  200. 

Ferner  ist  die  Maschine  eingerichtet  zum 
Fräsen  von  Stirnrädern  und  konkaven  Schnecken- 
rädern mittels  Schneckenfiäsern.  In  diesem 
Falle  arbeitet  die  Maschine  ganz  selbstthätig. 

Die  Maschine  kann  für  rechts-  und  links- 
giingige  Steigungen  verwendet  werden  und  ist 
dementsprechend  der  Fräskopf  nach  Graden 
schräg  einstellbar.  Für  die  genaue  Einstellung 
der  Schrägen,  wie  auch  der  Zahntiefen  sind 
Micrometerschrauben  angeordnet,  welche  eine 
Zu.stellung  auf  '..,„  mm  ermöglichen. 

Der  Antrieb  der  Maschine  erfolgt  durch 
3-lache  Stufenscheibe,  Kegelräderpaare  und 
direkt  auf  der  Fräserspindel  sitzendes  Schnecken- 
getriebe. 

2.  Universal  -  Zahnstangen  -  Fräsma- 
schine iFig.2)  von  folgenden  Hauptabmessungen: 
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Grösste  Länge  der  bei  einer 
Einspannung  zu  früsen- 
den  Zahinstangen    .    .  . 

Grösste  Breite  der  zu  fräsen- 
den Zahnstangen   .    .  . 

Grösste  Entfernung  zwischen 
Tisch-  und  Spindelmitte . 

Aufspannfläche  des  Tisches 

Kleinster  und  grösster  Fräser- 
durchniesser  

Spilzenhöhe  des  FVäsapparates 

Grösste  Entfernung  zwischen 
den  Spitzen  

Umdrehungszahl  des  Erflsers 
in  der  Minute  .... 

Teilungen  in  einem  Schnitt  bis 


=  looomm 

=         260  „ 

--=         450  " 
1200X450  » 

-  120  u.  180  „ 
=         120  „ 

=         270  „ 

=  50.  38  "  28 

r=-  35  mm 


Fig.  2.   Universal-Zaliitstaugen-P'räsmaschine  bis  40  mm 
Teilung. 

Die  Maschine  besitzt  eine  besondere  Ein- 
richtung zum  Früson  von  Zahnstangen  mit  ge- 
raden und  schrägen  Zähnen,  sowie  auch  Zahn- 
stangen mit  konkaven  Zähnen  für  Schnecken- 
betrieb. Sie  schneidet  Zahnstangen  mit  ge- 
wöhnlichem Scheibenfräser  oder  auch  mittels 
Schneckenfräser.  Im  letzteren  Falle  erfolgt 
die  Teilung  selbstthätig  durch  geeignete  Wechsel- 
räder. Bei  V'erwendung  von  Scheibenfräsern 
wird  mit  Hand  geteilt  durch  eine  besondere 


Vorrichtung  für  Teilungen  nach  Modul,  englisch 
Zoll  oder  MilUtiieter.  Die  Maschine  arbeitet 
auf  ziehenden  Schnitt.  Der  Antrieb  des  Fräsers 
erfolgt  durch  dreifache  Stufenscheibe,  Kegcl- 
räderwendegetriebe,  Stirnräderübersetzung  und 
zwei  auf  die  Fräscrachse  gleichzeitig  wirkende 
Schneckengetriebe,  welche  im  Ölbad  laufen. 
Der  Räderfräsapparat  ist  mit  einer  zu  beiden 
Seiten  mit  je  9  Lochreihen  versehenen  Teil- 
scheibc  ausgerüstet.  Der  mit  der  Maschine 
verbundene  Fräserschleifapparat  dient  zum 
Schärfen  gewöhnlicher  oder  hinterdrehter  Schei- 
ben- und  Schneckenfräser  bis  zu  180  mm  Durch- 
messer und  90  mm  Länge.  Der  Apparat  kann 
beim  Stillstande  und  auch  während  des  Fräsens 
der  Maschine  benutzt  werden.  Zur  Beförderung 
des  Kühlwassers  dient  eine  an  der  Maschine 
angebrachte  Pumpe. 

3.  Kleines  Horizontal-Fräs-  und  Bohr- 
werk (Fig. 3)  von  folgenden  Hauptabmessungen: 
Durchmesser  der  Bohrspindel  .  =  60  mm 
Grösster  zu  bohrender  Durch- 
messer  =        300  „ 

Tischflächc  «650X750  „ 

Selbstthätige  Längsbew.d.Tisches=        600  „ 
(Juerbew.       „       =        650  „ 
Grösste  Länge  der  mittels  Bohr- 
messer zu  bearbeitenden 

Werkstücke  =       1000  „ 

Länge  der  Bettwange  .    .    .    .  =       1425  „ 
Grösste    Entfernung  zwischen 

Spindel  und  Lüncttenlager  =       1150  , 
Anzahl  der  Arbeitsgeschwindigk.  =  8 
Grösster  Durchmesser  der  Stu- 
fenscheibe  =        370  mm 

Durchm.  der  F"est-  u.  Losscheibe  =  385  „ 
Ungefähres  Gewicht  .  .  .  .  ^  3750  kg 
Die  Maschine  ist  auf  einer  kräftigen  durch- 
gehenden Platte  montiert.  Die  Bohrspindel  wird 
durch  eine  4  fache  Stufonscheibe  und  durch 
doppeltes  kadervorgelege  angetrieben,  hat 
3  fachen  Selbstgang  mit  Schlittenführung  vor 
und  zurück  durch  Stufenräder  und  Umsteuer- 
kuppcl,  sowie  schnelle  Handverstellung.  Das 
lange  Tischunterteil  mit  dem  drehbaren  Auf- 
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spanntisch  ist  vertikal  ma- 
schinell und  durch  Hand  ver- 
stellbar. 

Alle  Bewegungen  wer- 
den vom  Arbeiterstande  aus 
vollzogen. 

4,  Universal-Horizon- 
tal-Fras-  und  Bohrwerk 
(Fig.  4)  mit  folgenden  Haupt- 
abmessungen : 
Bührspindeldurchmesser 

=    140  mm 
Bohrtiefe    .    .   —1250    .,  ^"'8-3 
Grösster  auszubohrender  Durch- 
messer   

Grösster  auszufräsender  Flansch- 
durchmesser   

Kleinster  Bohrdurchmesser  aus 

dem  Vollen  

Grösster  Bohrdurchmesser  aus 

dem  Vollen  

Grösse  der  Aufspannplatte    .  . 

Ganze  Bettbreite  

Bettschlittenlange  =  1  500  mm 
Gewicht  .  .  =21 250  kg 
Die  Bewegungen  der 
Bohrspindel,  des  Ständer- 
schiiltens und  des  Standers 
auf  dem  Bett  erfolgen  durch 
4  fache  Stufenräder  vom 
Schlitten  aus  und  zwar  in 
beiden  Richtungen  horizontal 
und  vertikal.  Der  Antrieb 
der  Bohrspindel  geschieht  mit 
15  verschiedenen  Geschwin- 
digkeiten mittelsStufenscheibe 
und  auf  dem  Bohrschlittcn 
gelagerten  3  fachen  ein-  und 
ausrückbaren  Räderübersetz- 
ungen. Die  Bohrspindel  ist 
für  Rechts-  und  Linksgang 
zum  Gewindeschneiden  ein- 
gerichtet und  schrägstellbar. 
Ferner  ist  der  Ständer  auf  — 
dem    Bettschlitten    drehbar  Fig.  4 

Schiffbau,  iV. 


Kleine:»  li(>ruont.il-Krää-  und  Bulirwcrk,  Huhrhpiitdcl  C>o  nun  Durclinicsser. 


=    I  000  mm 

1 500  , 
=       ao  , 

=      130  " 
==3000X3000,, 

I  170  „ 


angeordnet  und  kimn  daher  die  Maschine 
mit  je  einer  Aufspannplatte  zu  beiden  Seiten 
des  Bettes  versehen  werden,  so  dass  sich 
auf  einer  Seite  Gegenstände  ausrichten  und 
festspannen  lassen,  während  Stücke  auf  der 
anderen  Seite  der  Maschine  bearbeitet  werden. 

Die  Konstruktion  der  Maschine  bietet  da- 
her die  denkbar  grösste  Ausnützung. 

5.  Universal  -  Radial  -  Bohrmaschine 
(Fig.  5)  mit  folgenden  Hauptabmessungen: 


Universal-Horizontal  Fräs-  u.  ßohrwerk,  Bohrspindel  i^omm  Durchmesser. 
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=      250  mm 

=^      725  « 
1600  „ 

1 400X1 540  „ 

600X1260- 


Fig.  5.  Univfr>.al-Hadial-Rol)rma'.thinc  mit  cJirckl  ange- 
bautem elektrischen  Antrieb  in  VerbindunR  mit  emeni 
zum  Patent  angemeldeten  Geschwindigkeitsregler  fOr 
beliebige  Tourenciastcliung  während  des  Ganges  der 
Maschine. 

Bohrspindeldurchmesser    .    .    .  =       65  mm 

Bohrtiefe  .  =-»      300  ., 

Kleinster  Lochdurchmesser  aus 

dem  Vollen  16  „ 

Grösster  Lochdurchmesser  aus 

dem  Vollen  ......=      60  „ 


Fig.  6.   Support-Drehbank  von  240  mal  aooo  mm  mit  im  Bett  eingebautem 
Elektromotor  und  Lmdrchungsrcglcr. 


Grösster  auszubohrender  Durch- 
messer   

Kleinster  Radius  

Grösster   

Aufspannflache  der  Grundplatte 
„  des  Tisches  .  . 

Gewicht  mit  Elektromotor  nebst 
Zubehör  und  Geschvvindig- 

keitsreglcr  ^.  =    6150  kg 

Ein  auf  dem  Bohrschiitton  angebrachtes, 
doppeltes  und  excentrisch  ausrückbares  Räder- 
vorgelege gestiittet  das  Ausbohren  von  Gegen- 
ständen bis  250  mm  Durchmesser.  Die  Bohr- 
spindel besitzt  zwei  Handbewegungen  für  feine 
und  schnelle  Einstellung  und  ist  zum  Gewinde- 
schneiden mit  Rechts-  und  Linksgang  einge- 
richtet. Auslegerarm  und  Bohrspindel  sind 
drehbar  angeordnet,  so  dass  unter  jedem  vor- 
kommenden Winkel  gebohrt  werden  kann.  Der 
Aufspanntisch  ist  an  dem  Säulensockel  drehbar 
gelagert  und  ist  ebenso,  wie  die  Grundplatte 
durchbohrt  behufs  Aufnahme  von  Kührungs- 
büchsen für  durchgehende  Bohrstangen  beim 
Ausbühren  grösserer  Löcher.  Eine  leicht  ab- 
nehmbare Teleskopstütze  verbindet  Auslegerarm 
und  Grundplatte,  um  beim  Bohren  von  Löchern 
grösserer  Dimensionen  einem  Federn  des  Armes 

vorzubeugen. 

Die  durch  einen 
Elektromotor  direkt  an- 
getriebene Maschine  ist 
mit  dem  vorerwähnten, 
weiter  unten  beschrie- 
benen Geschwindigkeits- 
regler ausgestattet. 

6.  Support-Dreh- 
bank i  Fig.  6)  mit  folgen- 
den Hauptabmessungen: 
Spitzenhöhe  240  mm 
Dreh  länge  .  ==  2000 
Bettlänge  .  «  3400  „ 
Durchmesser  der  Plan- 
scheibe .  -  550  mm 
Spitzenhöhe  in  der  Kröpf- 
ung   .    .  —  800  mm 
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Breite  vor  der  Planscheibe  .    .    .  =    300  mm 

Supportschlittenlänge  =   670  , 

Reitstocklänge  —    360  , 

Ungefähres  Gewicht,  komplet  mit 

Motor,  Anlasswiderstand  etc.  =  3300  kg 
Diese  Support-Drehbank  wird  durch  einen 
im  Bett  eingebauten  Elektromotor  mit  Um- 
drehungsregler angetrieben;  durch  letzteren 
können  die  Umdrehungen  des  Arbeitsstückes 
vom  Schlitten  aus  in  grossen  Grenzen  und 
während  des  Ganges  der  Maschine  stetig  ver- 
ändert werden.  Die  Umsteuerung  vom  lang- 
samen V'organg  in  den  schnellen  Rückgang  ge- 
schieht vom  Schlitten  aus  durch  Handhebel. 
Im  Innern  des  geschlossenen  Spindelkastens 
liegen  Wechselräder  zum  Schneiden  von  Whit- 
worthgewinde  von  1  bis  20  Gänge  auf  den 
Zoll  und  zum  Schneiden  von 
steilem  Gewinde  bis  6  Zoll  engl. 
Durchmesser.  Das  Umstellen  von 
einem  Gang  auf  den  anderen  er- 
folgt durch  einen  Kurbel-  und  Hebel- 
mechanismus. 

Der  mit  langen  und  breiten 
Auflageflächen  versehene  Bett- 
schlitten ist  mit  eingehobelten 
Schlitzen  ausgestattet  und  bietet 
somit  nach  dorn  Abziehen  des 
Schiebers  eine  gro.sse  glatte  Fläche 
zum  Aufspannen  von  Cylindern 
oder  anderen  auszubohrenden 
Arbeitsstücken.  Der  Elektromotor 
zum  Antrieb  der  Drehbank  ist 
für  220  Volt  Spannung  konstruiert. 

7.  Shapingmaschine  (Fig.  7) 
mit  folgenden  Hauptabmessungen: 

Stösselhub  .    .    .    .  =   600  mm 
Grösste  Hobellänge  .  ~  1500  „ 
„      Höhe  zwischen  Tisch  und 

Stössel  —    450  mm 

Bettlänge  .  .  .  .  =  2400  „ 
Bettbreite  .  .  .  .  =  620  „ 
Länge  des  Schlittens  =  900  „ 
Anzahl  der  Tische   .  =      2  _ 


Tischaufspannfläche  =  650X550  „ 

Ungefähres  Gewicht  =  4850  kg 

Die  Maschine  hat  ein  sehr  stabiles  Kasten- 
bett mit  geraden  Prismaführungen  zur  Auf- 
nahme des  mit  langen  Auflageflächen  versehenen 
Stösselschlittens.  Der  Antrieb  für  das  Quer- 
und  Langhobeln  geschieht  gemeinschaftlich 
durch  Riemenscheiben  für  offenen  und  gekreuz- 
ten Riemen  mit  hoher  Geschwindigkeit,  Stirn- 
und  Kegelrädergetriebe  und  steilgängige  Ge- 
windespindol,  deren  Axialdruck  durch  nachzieh- 
bare Kugellager  aufgenommen  wird.  Die  Um- 
steuerung vom  Schnitt  in  den  2'/«  fach  be- 
schleunigten Rückgang  erfolgt  geräuschlos 
durch  zwei  leicht  und  bequem  während  des 
Ganges  einstellbare  Anschläge  und  Diflferenzial- 
Riemensteuerung  mit  Rollenhebeln. 


Fig.  7  und  7  a.    Shapingmaschine  mit  Schraubcnspindeihtrtricb  600  mal 
1500  mm  hobelnd,  eingerichtet  zum  Lang-  und  Querhobeln  für  versch. 
Schnittgeschwindigkeiten  mittelst  des  Deckenvorgeleges. 

3» 
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Fig.  8.    Planhobelma.-t-liine  2000  mal  750  mal  800  mm  hobelnd  für 
verschiedene  Schnittgeschwindigkeiien. 

Das  Werkzeug  besitzt  selbstthätige  Schal- 
tung in  der  L.1ngs-,  Quer-  und  Höhenrichtung 
durch  eine  und  dieselbe  Khnkvnrrichlung.  Beim 
Langhobcin  wird  der  gemeinschaftliche  Werk- 
zeughalter um  90"  nach  innen  gedreht,  ein 
handlicher,  leichter  Winkelkopf  dazwischen  ge- 
schaltet und  ein  an  der  hintern  Bettseite  ange- 
brachter Hebel  umgestellt. 

Die  Maschine  kann  grössere  Werkstücke 


8.  Planhobelmaschine  (Plg.  8) 
mit  folgenden  Hauptdimensionen: 
Hobellänge  ohne  Spähnekasten 

=  2OO0  mm 

Lichte  Weite  zwischen  »  Breite— 750, 
de^n  Ständern    .    .  I  Höhe  =  800  „ 
Ganze  Tisch-Länge    .    .  =2280  „ 
Ganze  Tisch-Breite .    .    .  =  650  „ 
Ungefähres  Gewicht  mit  Maschinen- 
vorgelege auf  den  Ständern  =3700  kg 
Der  Antrieb  erfolgt  durch  ein 
auf  den  Standern  der  Maschine  an- 
j;ebraclues  Vorgelege   mit  Riemen- 
scheiben für  zwei  Geschwindigkeiten 
zum    Hobeln    von    Gusseisen  oder 
Stahl.    Der  Antrieb  der  Schrauben- 
spindel   für    den    langsamen  Vor- 
und   dreifach   beschleunigten  Rück- 
lauf  des   Tisches  wird  von  einem  einfachen 
offenen  Riemen  mit  gleichbleibender  Laufrich- 
tung  und    konstanter  Riemengeschwindigkeit 
und  durch  ein  Räderwerk  bethätigt.  Die  Schal- 
tung des  Werkzeugsupports  erfolgt  von  einer 
durch    die    Schraubenspindel    in  bestimmten 
Grenzen   beweglichen   Hubscheibe  mit  unter- 
brochener,   sich  selbstthätig  auslösender  Rei- 
bungskupplung. 

Die  Bewegung  der  Hubscheibe  ist  unab- 


ohne  Umspannen  sowohl  in  der  Quer-  als  auch 
in  der  Längsrichtung  bearbeiten.    Zum  Rund-  |  hJlngig  von  der,  der  Riemenumsteuerung.  Die 


hobeln  lässt  sich  ein  leicht  abnehmbarer  Appa- 
rat anordnen. 


Anordnung  des  Antriebes  mittels  Vorgelege 
auf  den  Ständern   beseitigt  die  Beschränkung 

der  Aufstellung  der  Ma- 
schinen direkt  unter  der 
Transmission.  Die  Kon- 
struktion der  Riemenum- 
stcuerung  ist  durch  die 
.Anordnung  nur  eines 
Riemens  sehr  verein- 
facht. 

Bei  Einrichtung  der 
Maschine  mit  elektri- 
sclum  Antrieb  tritt  der 
Motor  an  die  Stelle  des 
Ständervorgeleges. 


Fig.  9.  Geschwindigkciisregler. 
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9.  Geschwindiji^kcitsregler  (Fig.  9). 

Dieser  Apparat  eignet  sich  zum  Einschaltf-n 
in  Maschinenantriebe  jeder  Art  überall  dort, 
wo  die  Aufgabe  einer  stetigen  Verminderung 
oder  Erhöhung  der  Umdrehungszahl  innerhalb 
weiter  Grenzen  zu  erfüllen  ist,  wie  dieses  be- 
sonders bei  Metallbearbeitungsmaschinen  zutrifft, 
bei  denen  die  Geschwindigkeit  fast  momentan 
beliebig  gewechselt  und  der  jeweiligen  Arbeit 
angepasst  werden  soll. 

Wesentliche  Organe  des  neuen,  zum  Patent 
angemeldeten  Apparates  sind  zwei  konische 
Scheibenpaare,  welche  sich  auf  Huhlspindeln 
lose  drehen  und  durch  eine  besondere  An- 
ordnung aus  dem  Innern  dieser  Spindeln  in 
ihrer  Achsenrichtung  gleichzeitig  verstellen  lassen. 

Die,  die  beiden  konischen  Scheibenpaare 
antreibende  endlose  Keilglieder-Treibkette  be- 
steht aus  einer  Rollenkette  mit  aufgesetzten, 
lederbezogenen  Holzklötzen,  welche  sich  an  die 
Scheibenwände  mit  grosser  Adhäsion 
anlegen  und  ohne  Gleiten  die  Um- 
fangskraft  Obertragen. 

Der  Geschwindigkeitswechsel 
wird  durch  Drehung  eines  kleinen 
Handrades  bewirkt. 

Der  Apparat  dient  als  Ersat 
von  Stufenscheiben,  Kädei  vorgelegen 
u.  s.  w.  und  ist  besonders  gut  ver- 
wendbar bei  elektrischen  Antrieben, 
weil   durch    ihn    die    Energie  ver- 
nichtenden Widerstände  u.  s.w.  vermieden  werden. 

Der  Geschwindigktitsregler  beansprucht 
wenig  Platz  und  lässt  sich  ohne  Schwierig- 
keiten in  jede  Maschine  einbauen.  Er  kann  auch 
auf  den  Motor  festgeschraubt  oder  mit  diesem 
auf  eine  gemeinsame  Platte  aufgest  llt  werden. 

Unter  den  zahlreichen  von  der  Firma 
Scharmann  zur  Schau  gestellten  Photog  aphien 
ausgeführter  Maschinen,  bei  denen  wir  solche 
mit  dem  respektablen  Gewicht  von  ca.  80000  kg 
sahen,  fällt  dem  Schiffbauer  ganz  besonders  ein 
Special-Vertikalbohrwerk  auf,  welches  eigens 
zum  Ausbohren  schwerer  Schiffsschrauben  etc. 
konstruiert  ist. 


lig  10    Special -Vertikal -Bohrwerk. 

Die  Maschine,  welche  mit  zu  den  grössten 
Vertikalbohrmaschinen  des  Kontinents  zählt,  ist 
in  dein  Bildi-  Fig.  10  dargestellt.  Ihre  ganze 
Höhe  beträgt  6,5  m  und  die  Grundplatte  ist 
6  m  lang  bei  einer  Breite  von  2,75  m.  Die 
150  mm  starke,  ausbalancierte  Schmiedestahl- 
bohrspindel hat  1220  mm  selbstthätigen  Nieder- 
gang in  4  verschiedenen  Transportgoschvvindig- 
keiten  und  ausser  den  Handverstellungen  ist  sie 
mit  besonderer  Einrichtung  zum  schnellen  ma- 
schinellen Heben  und  Senken  versehen. 

Die  freie  Höhe  zwischen  F'undamentalplatte 
und  Spindelkasten  betr.Hgt  2750  nnn  und  die 
Ausladung  1220  mm,    Der  Antrieb  erfolgt  von 
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dem  auf  dem  hintern  Plattenende  angebrachten 
Riemenscheibenvoi^elege  (fflr  offenen  und  ge- 
kreuzten Riemen  zum  Gewindeschneiden)!  ßlnf- 
facher  breiter  Stufenscheibe  und  leicht  aus-  und 
einrOckbarem  kräftigon  Radfrvorgelege  für  lo 
verschiedene,  gleichförmig  abgestufte  Arheit?;- 
gpschwindigkeiten,  von  welchen  die  kltinste 
zum  Ausbohren  bis  looo  mm  Durchmesser  be- 
stimmt ist. 

Ein  in  der  Grundplatte  eingesetztes  Spur- 
lager dient  zur  Stützung  von  Bohrstangen  beim 
Arbeiten  mit  FlDgelsupports.    An  Stelle  des 

Spurlagers   kann  auch   ein  Fuhmngslager  für 
auswechselbare  Bttchsen   eingesetzt  werden,  | 


wenn  Bohrungen  mit  versdiiebbaren  Bohr- 
stangen auszufbhren  sind.    Nach  Wegnahme 

des  Einsatztellers  lassen  sich  Gegenstande  bis 
looo  mm  Durchmesser  in  die  Öffnung  versen- 
ken. Mit  der  Maschine  werden  nicht  allein 
Schiffs'>rhr,iul>rn  gebohrt,  sie  dient  auch  zum 
Ausboliren  von  Dampfcylindern  und  zur  Aus- 
führung aller  sonstigen  Bohr-  und  Fräsarbeiten, 
sodass  sich  die  ungefähr  25000  kg  schwere 
Maschine  ihrer  vielseitigen  Verwendbarkeit  we- 
gen fOr  Schiffswerften  Oberaus  nützlich  erweist 
Eine  Maschine  dieser  Art  ist  fbr  die  Flens- 
burger Schiffsbau'Gesellachaft  in  Flensl)urg  ge- 
liefert worden.  H.  B. 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

Le  Yacht  v.  13./9.  weist  in  dem  Leitartikel 
auf  die  Grösse  der  Unterseeboote  hin.  Das 

amerikanische  Boot  „Holland"  sei  zu  klein  pe- 
wesea.  (L.  15,6  in,  Durchmesser  3,11  m,  Depla-  , 
cemeat  74  t.)  Die  englischen  Boote  vom  Holland- 
Typ  seien  19,3  m  lang,  3,58  m  im  Durchmesser 
und  deplacieren  lao  t.  Das  neueste  englische 
Boot  sei  30,5  ni  lang,  habe  200  t  Deplacement. 
4  weitere  Boote  von  300  t  seien  anscheinend  korz- 
lich  bei  Vickers  bestellt.  Dieses  Deplacement  sei 
auch  ausreichend.  Die  120  t  Boote  hätten  nur 
160^180  I  P.  K.,  die  Maximal-GescUwindigkcit 
könne  daher  nur  8V>  Knoten  betragen.  Der 
.Aktionsradius  betrage  nur  400  Si  cir.  Im  iintrr- 
getauchten  Zustande  bei  5'/}  Knuten  Gcschv, jiidig-  ; 
keit  nur  28  Secm.,  bei  4  Knoten  50  Secm.  Dieses  | 
sei  viel  zu  wenig.  In  Frankreich  sei  man  leider 
von  210  t  („Sirene")  jetzt  mit  dem  Najade-Typ 
auf  73  t  zurDckgegangen.  Dieses  sei  ein  schwerer 
Fehler. 

Ein  Fehler  der  englischen  Boote  liege  m 

der  geringen  Armir  runj^  Es  s.  i  nur  ein  30,5  citi- 
Ausätossrobr  vorhaudcn.  Alle  rranzö&iscbeo  Boote 
hatten  3  Ausstossrohre. 

Bei  einer  Besprechung  der  Fahrt  der  4  Ver- 
senkbüüte  „Sirene",  „Espadon",  „Triton*  und 
^Silure"  von  Cherbourg  nach  Bre^t  witd  darauf 
hingewif-srn,  d.Tss  diese  Boot<  liit  i durch  ihre  Brauch- 
baikoil  auch  aul  grössere  tiUicrnungen  hin  er- 
wiesen hatten. 

Es  sei  der  Beweis  geliefert,  dass  es  franzö- 
sischen Veraenkbooten  möglich  sei,  wahrend 
I  in«  1  X.u  ht  von  Cherbourg  nach  Portsm<nitli  /u 
fahren  (70  Seem.J,  am  Morgen  frtth  dort  anzu- 
kommen, unterzutauchen  und  ihre  Torpedos  auf 
im  Hafen  liegende SrhlfFc  alizuf«  in  Tatichboote 
seien  wegen  ihres  geringen  Aktionsradius  nur  zur 


Kriegsmarinen. 

Vetteidigung  der  eigenen  Häfen  brauchbar.  In 
Frankreich  seien  folgende  Häfen  zu  verteidigen: 
Oran,  Alger,  Böne,  Bizerte,  Aia(  i  io,  Bastia,  Ville- 
franche,  Toulon,  Marseille,  Calais,  le  Havre,  Cher- 
bourg, Lezardrieux,  Brest,  Lorient  und  Riu  lu  fort. 
Kechoe  man  durchschnittlich  4  Tauchboote  für 
jeden  Hafen  so  brauche  man  64  solcher  Boote. 
An  Versenkboott  !i  mOs^ti  ti  für  Frankreich  in  fol- 
genden Häfen  durchschnittlich  4  stationiert  werden: 
Dunkerque  (La  Tamise),  Boulogne  (Pas  de  Calais), 
Cherljo'.ng  iPf  M  t-;iiiouth),  L<^zai<!i  iciix  iI*lymouth), 
Oran  tGibraltaiv,  Bizerte  (Malta),  La  Corse  et  V'ille- 
franchc  (La  Spezria),  Port-Vendres  (Les  Baleares). 
(Die  eingeklammerten  Namen  ircbcn  dir  von  den 
einzelacu  Uä[en  anzugreitenden  Stationen  au.) 
Frankreich  braucht  nach  dieser  Berecbnuog  etwa 
3a  Versenkboote. 

Chile. 

Infolge  des  Abkommens  mit  Argentinien  ver- 
sucht Chile  die  Kriegsflotte  zu  verkaufen  und 
ist  mit  Japan  deswegen  in  Verbindung  getreten. 
Chile  besitzt  mehrere  noch  sehr  wertvolle  Schiffe,  wie 
dasTurmMLliifT„Cap;UunP[al"  (7000  t,  iSKnoteni,  die 
noch  ganz  modernen  l'auzerkreuzcr  „O  lliggins", 
i^Esmeralda"  (7000  t,  31  Knoten)  und  mehrere 
ao— 22  Knoten-Kreuzer. 

Deutschland. 

Viele  ausländische  Blätter  brachten  die  Nach- 
richt, dass  sich  die  deutsche  Marine  ein  Unter- 
seeboot aus  den  Vereinigten  Staats  n  h^hc  senden 
lassen.  Die  Nachricht  ist  nicht  richtig,  und  da- 
durch entstanden,  dass  thatsachlich  ein  Untersee- 

1  t         .\i::<  lika  nach  Dt  uts.  liland  ttbcrsandt  ist. 

Der  Empfänger  iüt  aber  nicht  die  Kaiserliche 
Marine,  sondern  eine  Privatperson. 

Auf  dM  '  !i  hauwerft  lief  am  io,/9.  das 
neuerbaute  Torpedoboot  ^S.  115"  von  Stapel. 

Dlgitlzed  by  Google 


No.  1. 


SCHIFFBAU 


Seite  28. 


BnglancL 

Eine  heftige  Anklage  bringt  The  Shipping 
World  V.  17.  9.  in  ihrem  Leitartikel.  Sie  fQhrt 
des  langern  aus,  dass  die  Leistungsfähigkeit 
der  Marine  von  der  besinn ii;liclisten  Ausnutzung 
der  jetzt  so  entwicitellen  Technik  Abhinge.  Bis- 
her sden  in  England  Seeoffiziere  die  Massgt-bendeu 

in  allen  nie  Marine  angeliendt  n  Fratzen,  dir  zwar 
gut  fechten  gdcrut  hätten,  aber  Ober  technische 
Fragen,  zu  deren  Losung  das  Zusammenwirken 

inrhrt  rcr  mit  dem  umfassendsten  Wi';^™  ausge- 
^laticict  MäDuer  gehöre,  nicht  entscheiden  könnten. 
In  der  Wasserrobritesscl frage  habe  man  eine 
Kommission  ernannt,  fn  iiirli  er>t  sehr  9.pit.  Zur 
Entscheidung^  in  vielen  anderen  Fiaj^iu  sei  das 
Gleiche  dringend  erforderlich. 

Die  9  Torpedobootai€ratdr«r  des  dies- 
jährigen Etats  sind  vergeben.  Je  s  Boote  sollen 
erbauen:  Laird  in  Birkcnhcad;  Paimcr  in  Jarrow 
on  Tyne;  Hawthorn,  Leslie  a  Co.;  Yarrow  in 
London.  Das  neunte  wird  hei  Thomycroft  ertnut. 
Kin^.  von  den  bei  Hawthorn  zu  erbauenden  Booten 
erhält  Damptturbinenantrieb  wie  der  „Volox". 
Sämtliche  Boote  erhalten  nur  5',  Knoten  Ge- 
schwindigkeit, bekommen  eine  höhere  Hark  als 
die  älteren  Boote  und  werden  stärker  an  Bauart 
und  grösser  an  Deplacement  als  die  letzteren. 

In  dem  Schiffskörper  des  Schlachtscbiifes 
„King  Hdward  VII**,  welcher  im  Hirz  auf 
Stapel  gelegt  ist,  sind  bereits  2000  t  Material  ver- 
baut. Der  Stapeilauf  soll  im  nächsten  März 
stattfinden. 

Das  Schlachtschiff  ..Minitagu"  siilltc  Mitte 
September  eine  Volldampf  fahrt  von  16  Knoten 
Geschwindigkeit  machen,  musstc  die  Fahrt  aber 
riarh  arht  Stimden  wetren  !erk<  1  Kesst  1  aufgf>ben, 
ohne  die  vu! geschriebene  Massehiiienleisluitg  von 
1800Q  I.P.K,  erreicht  zu  haben.  Das  Mittel  aus 
acht  Stunden  betrug  17656  LP.K,  und  id»37 
Knoten  Geschwindigkeit. 

Die  neuen  Kreuzer  ^Kncounter"  und  „Chal- 
lenger"  sollen  keine  Gefechtamasten  erhalten. 

Bei  Armstrong  sind  swet  Spezialdampfer, 
die  als  Kohlenschiffc  dienen  sollrn  und  tv.h 
Teniperlcy-Apparatcn  ausgerüstet  werden,  seitens 
der  AdmiralitAt  bestellt. 

The  En^dncer  giebt,  narhdcm  aüe  vier 
Panzerkreu/ei  der  Dralce-Kia^HC  dne  i'robctahrlen 
absolviert  und  alle  23  Knoten  überschritten  haben, 
ein  Gesamturteil  ober  diese  stäikstcii  Panzer- 
kreuzer der  Welt  ab.  Man  hofft  die  Geschwindig- 
keit der  „Drake"  noch  auf  34  Knoten  zu  steigern. 
Die  Schiffe  können  von  Portsmouth  bis  Melbourne 
fahren,  ohne  unterwegs  kohlen  zu  mtlssen.  Letz- 
te-re.s  wunle  seiner  Zeit  auch  von  den  In  ii]. n  jre- 
scbQtzteu  Kreuzern  „Powcrful"  und  „'Icrriblc"  ge> 
sagt.  In  Wirklichkeit  haben  die  Schilfe  aber  auf 
ihren  Krisen  nach  Austiali  n  dreimal  und  mehr 
kohlen  müssen.  Ohne  Zweifel  sind  die  Schiffe 
aber  mit  ihrem  2500  t  fassenden  Kohlenvorrat 
die  aiisdaiiertulsteti  Pan/'t  rkreuzer  der  Welt.  Als 
Kehler  wird  von  1  he  tnginccr  die  für  das  grosse 


Deplarement  der  -SchifTe  nur  >,'erin^'e  Arn  '1  un^ 
hingestellt.  Es  hatten  statt  der  16—15  S.K. 
la — ao  cm  aufgeteilt  werden  mOssen,  da  die 
Schiffe  hierdurch  befähigt  w.lren  mit  insgesamt 
14  Kanonen  die  Panzerung  jedes  beliebigen  l'anzer- 
kreuzers  der  Welt  durchschiessen  zu  können, 
ferner  auch  vor  einem  Kampf  mit  einen)  der 
neuesten  Schlachtschiffe  wegen  der  Durchschlags- 
kraft der  Artillerie  nicht  zurückschrecken  ZUbrauchen. 

Der  seit  1899  in  China  stationiert  gewesene 
geschfltzte  Kreuzer  „Terrible"  ist  am  19./9.  nach 
Portsmouth  xurückgckehrt  und  ist  ausser  Dienst 
gestellt.  Der  Einbau  von  vier  weiteren  15,3  cm- 
S,  K.  wird  sofort  begonnen  werden. 

Mitte  September  ist  der  Panzerk ; :  u/- r  ,Rcr- 
wicli"  bei  Beardmore  a  Co.,  Govan,  von  Stapel 
gelanfen.   Die  Haupttngaben  sind: 

Länge  440' 

Breite   66» 

Tiefgang  a+y,' 

Deplacement  9800  t 

I.  P.  K  22  000 

Geschwindigkeit  .......       23  Knoten 

Koblenvorrat,  normal  800  t 

Die  Maschine  wird  von  Humphrys,  Tenneut 
a  Co  i,'elit  fert. 

Die  Erprobung  der  tieizung  mit  flüssigen 
Brennstoffen  soll  Oberraschend  gute  Erfahrungen 
geliofr-rt  haben.  Tlic  Knginccr  v.  26/9,  benutzt  diese 
Gelegenlieil,  der  Admiralität  wegen  der  L,ang»amkeit 
in  der  Einführung  neuer  Erfindungen  Vorwürfe  zu 
machen.  Man  sei  dort  zu  stolz,  um  Erfindungen 
anderer  Nationen,  auch  wenn  sie  sich,  wie  z  B. 
die  Oelfeuerung,  ganz  allgemein  Emgang  ver- 
schafften, gleich  grandlicb  zu  erproben  und  anzu- 
nehmen. 

Nach  \'nrbild  der  deutschen  Marine  führt 
England  Jetzt  auch  grauen  Äusaenbordsanstrich 
ein.   Sofort  erheben  sich  dort,  Ähnlich  wie  seiner 

Zeit  bei  tins,  Zcitun^sstimmen  wegen  der  Kost- 
spieligkeit des  hellen  Ansttichs. 

Frankreicli. 

Auf  „Charles  Martel"  ist  der  sehwere  Ge- 
fechtsmast durch  einen  Signalniast  ersetzt. 

Der  am  aa./9.  in  Bordeaux  von  Stapel  ge- 
laufene Kreuzer  „Klöber"  hatte  Maschine, 
Kessel  und  Panzerung  bereits  an  Bord.  Am  lo./io. 
soll  derselbe  unter  eigenem  Dampfe  nach  Cher^ 
bourg  fahren,  um  dort  die  Probefahrten  zu  er- 
ledigen. „Kleber"  ist  ein  Schwesterschiff  «les  „De- 
saix"  und  „Dupleix",  hat  130  m  Länge,  7700  t 
Deplacement  und  ai  Knoten  Geschwindigkeit. 

Sehr  interessante  Angrlffeflbnngen  der 
Unterseeboote  haben  in  Ch,  rhnur^  Mitte  Sep- 
tember gegen  die  Küj>teapanzer  stattgefunden. 
Letztere  bewegten  sich  mit  6  Knoten  Geschwindig- 
keit und  mussten  alle  5  Minuten  dir  Ridituni; 
ändern.  Dem  Unterseeboot  „Fran<;ais"  gelang  es, 
ungesehen  an  beiden  Seiten  des  „ßouvincs"  her* 
zufahren  und  Torpedos  abznfeuern  Die  franzö- 
sischen Fachschriften  schwelgen  in  Freude  über 
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die  bisher  mit  den  Unterseebooten  gemachten 
guten  Erfabrungen  und  schildern  die  Unruhe, 
welche  das  Bewusstsem,  ein  Unterseeboot  in  der 
Nahe  /u  wissen,  auf  die  Besat/.unj;  scluni  Ix-i 
FrietlenüQbungeu  bewirkt.  Es  ist  nur  in  den 
wenif^ten  Fallen  gelungen,  ein  Unterseeboot  zu 
cntdccknv  I')ahingt-t;en  sind  letzteren  fast  alle  All- 
griftsmanöver i,'tlunt;en. 

Schweden. 

Der  auf  d^r  Yarrow-Wert't  fihaute  lui}"-  '' 
bootszcrstörer  „Mode"  liai  bei  den  Probefahrten 
ausgezeichnete    Resultate   erzieh.    Die  Hauptan- 
gaben des  Bootes  sind  folgende: 

Länge  aao'  3" 

Breite  do'  6" 

Deplacement.  400  t 

Armlerting:  3—18"  drehbare  Torpedorohre  hinten. 
6—5,7  cm-S.-K 

Auf  dem  Kartenbausc  ist  ein  bcheinwerler 
angebracht. 

Ausbnbnriemng   der   a  Maschinen  nach 

Schlick -Twecdy. 

I  .  P  .  K  6500 

l'mdrehungen  400 

4  Vat  row-Kessel  von  12000  q'  Heizfl. 

Ergebnisse  der  dreistündigen  Probefahrt: 
Luftdruck  in  den  Heizräunien  .    .  1,5" 
mitd.  Umdrehungm  431 

f  . CS l  ii windigkeit    ....    32,428  Knoten 
garantierte     ^            .    .    ■    .    31  « 
Zuladung  betrug  wahrend  der  Probefahrten  35  t 
Besatzung  60  Mann. 

Nach  der  ofü/ullen  Proiieialnt  imt«  rnainn  die 

Yarrow-Werft  eine  Renomierfahrt,  wozu  Herren 
lind  Dauirn  eingeladen  waren.  Zweck  der  Fahrt 
war,  den  ruhigen  Gang  des  Bootes  mögUchst 
vielen  vorzuführen 

Eine  schwedische  Zeitung  bringt  ausser  den 
an  dieser  Stelle  bereit«  gebrachten  Hauptdaten 
aber  den  Kflstenpanzer  „Aran",  welchir  ^1  ine 
ersten  Probefahrten  bereits  gctuaclit  hat,  folgende 
Details: 

Dicke  des  Citadellpanzers  175  m/m  (von  Krupp 

geliefert) 

Dicke  des  Panzerdecks  2X"öX25  ni"'- 

!)( r  Rumpf  ist  in  nirhrerp  hundert  kleinere 
und  groxstrc  wasserdichte  Räume  eingeteilt.  Die 
Hauptteile  sind:  ein  vollständiger  Doppclboden, 
der  aus  kleinen  Zellen  besteht  und  auf  weichem 
sich  vorn  der  Proviantraum,  die  Turmkammer,  der 
Torpedoraum,  Munitionsraume,  die  Ki .Iii, nlumker, 
der  Kessel-  und  Maschinenraum,  hinten  Munitions- 
kammem  Uiid  Provianträume  sowie  der  Steuer- 
rauin  mit  den  Stetu-i  ninM'bint  n,  di.  vf  .n  BergSUnds 
mechanischer  Werkstatt  geliefert  worden  sind,  be- 
finden. 

.Auf  firm  P  .n/'^nlcok  liegen  nach  vorn  der 
Wasch-  und  Baderaudi  fOr  die  Mannsrliatt,  zwei 
grosse  Zwischendecks  für  dit  Besöt/uii-  In  1  in  in 
wasserdichten  Abteil  hinten  befindet  sich  ein  Raum 
für  etwa  50  Heizer,  während  nach  vom  KajQien 


und  Messen  für  die  Unteroffiziere  sowie  eine  grosse 
Krankeoabteilung  mit  Apotheke  eingeteilt  sind. 
Das  Schür  ist  mit  zwei  Dretfachezpansions- 

tiiasrliintjii  ausgerflstet  von  5500  I.  P.  K.  für  eine 
SchitfsgeschwindigVdt  von  16,5  Knoten.  Koblen- 
verbrauch  p.  L  P.  K.  u.  St.  0,85  kg.  Die  Maschinen 
mit  allem  Zubehör  sind  in  Motala  gebaut, 

Das  Aeussere  des  Schities  weicht  von  dem 
der  alteren  Schiffe  bedeutend  ab,  da  die  Kase- 
matten durch  6  15-cm  GeschOtztürme  ersetzt  sind 
und  das  Takelwerk  erheblich  grösser  ist.  Üer 
Funkenfänger  für  Telegraphie  ohne  Draiit  hängt 
in  einer  besonderen  Gabel  am  Fockmast  und  die 
Signale  werden  in  einem  Telegraphenraume  auf 
dem  Oberdeck  aufgenommen  wlkIi  ri. 

An  Maschinen  aller  Art  sind  ausser  den 
grossen  SdiüFsmascbinen  nicht  weniger  als  50 
kleine  Ililfsmasrhinr-n  im  Maschinen-  und  Kessel* 
rauin  vuihanden.  Diese  Maschinen  werden  mittels 
Elektricitat  getrieben,  welche  durch  drei  Bolinder- 
Dampfmaschinen  von  60  bezw.  40  und  20  P  K. 
getrieben  werden.  An  elektrischen  Motoren  sind 
auf  dem  Schiffe  25  von  55  bis  i  P.  K.  vorhanden. 
Diese  treiben  die  Ankerspille,  die  Vcrholspillc,  die 
Tflrme,  die  MunttionsaurzOge,  die  Luftpumpen,  die 
Ventilatoren  u.  s.  w. 

Die  innere  Beleuchtung  des  Schiffes  erfolgt 
durch  zahlreiche  GlQhlampen,  auch  gehören  4 
grossL-  Seheinwerfer,  welche  unf^efahr  je  9OOO 
Kronen  kosten,  zur  weiteren  Ausstattung. 

Alle  Geschütze  mit  Ausnahme  der  57  mm- 
Kanonen,  die  in  Finspong  angefertigt  wurden,  dnd 
von  Bofors  herge.steilt  worden 

.Auf  der  Probefahrt  erreichte  das  Schiff  tfy^ 
Knoten  bei  einem  Kohlenverbraucb  von  ojS  kg  p. 
St.  u.  I.P.K. 

Die  am  14./7.  1901  gebildete  Marinckoinniission 
brachte  für  den  neu  zu  erbauenden  LlaieoAChiff»' 
typ  3  Vonchittipe  vor.  No.  I  und  II  hesassen 
dieselbe  Armierung  wie  der  Wasa- Typ.  No  IH 
war  diesem  an  Armierung  und  Panzerung  über- 
k'gen,  da  diese  bis  zum  Vorsteven  reichte,  jene 
um  2  Crsrhüt^p  vrrstark-t  war 

Die  hauptsächlichen  Unterschiede  giebt  nach- 
stehende Tabelle  wieder: 


Schiff«typ 


I  Deplace-  Geschwia- 
ment  t  digkeit  Kn. 


Wasa-Klasse.    .  .  8650 

Projekt  No.    1  .  .  :i!i.jO 

„      No.   II  .  .  ,  421H 

No.  III  .  .  4800 


Kosten 
Kronen 


16  V,      5  223  700 

über  17     6  2:2. 800 
18      ]  OU;il  9Ü0 
Ober  18  |  7  762  990 


Mit  I^rrrksicht  auf  »lie  fjnan/i<  Latre  wurde 
indessen  Projekt  III  trotz  der  utlunbaren  Uebcr- 
legenheit  nicht  (.-nipfohk-n. 

Jcixt  beginnen  schwedische  Zettungen  fOr 
Projekt  III  zu  werben, 

Spanien. 

Der  Panzerktr.v  I  „C«rdlaal  CitinerOl** 
hat  die  Prohefahrten  begonnen.  Die  Haupt- 
angaben des  Schiffes  sind: 
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LSii^c  ..•••««•••■  .loB  m 

Rrritc   19  » 

liefgang   ^fi  ^ 

Deplacement   7000  t 

I.P.K   15000 

Geschwindigkeit   20  Kn. 

Dicke  des  Gime1p«iuers  niittschj&  .  300  min 

„       „            H          hinten     .    .  200  , 

.           •         vom  ...  150  , 

Lange  ,            ,    84^  m 

Höhe    ,    1,69  , 

Dicke  des  Panzerdecks  an  den  Ab» 

schraf^unt^en   JO  tum 

Dicke  des  Panzerdecks  horizontal  .    .        S**  » 
Aimierung:  9—94  cm  in  aoo  mm-Barbetten, 
10 — 14.  cm  in  150  mm-Kasematten, 

8—5,7  cm, 

10—3.7  cm. 
5  Lanzierrobre. 

Piübclaiirlen : 

I.P.K   926a  II  000  15000 

Umdrehungen  50      98  — 

KoMenverbr.  p.  St.  tt.  I.P.K.    0,79     —  — 

Geschwindigkeit  (Knoten)         ijj     18,4  20,7 

Aktionsradius  bei  laoo  t  KuhJcnvorrat  und 
10  Knoten  Geschwindigkeit  nominell  10000  Seem. 

TOrkei. 

Die  Ansaldo-Werft  in  Genua  hatte  den  Bau- 
auftrag für  2  Panzerkreuzer  seitens  der  Pforte 
erhalten.  Da  die  Ansaldo-Werft  indessen  bereits 
flttr  Argentinien  die  beiden  SchifTe  „General  Roca" 
und  „General  Mitra^*  erbaut,  welche  infolge 
eines  Vertrags  zwischen  Chile  und  Argentinien 
aber  nicht  in  argentinischen  Besitz  übergehen 
dOrfen,  so  wird  wobl  die  Türkei  diese  beiden 
Panzoltreuzer  ftbemehmen. 

Vereinigte  Staaten. 

Ein  L008  Panxerplatten  fflr  das  Schlacht- 

schilT  „Missouri'  von  300  t  ist  infol^^c  schkclui  n 
Ausfalls  der  Bescfaussprobe  der  Carnegie  Co.  seitens 
des  Marine  Departements  »nrflckgewiesen. 

Di(  Ilauptangaben  des  jetzt  r  if  n  Piobe- 
fatarteu  lerüg  gewordenen  SchlacbUchlffs 
„Maine*  sind  folgende: 

Länge  388' 

Breite  72'  2',," 

Tiefgang  aas* 

Deplacement  hierbei  ....    13500  t 

Freibord  vom  ao* 

,        hinten  13' 

FeuerbOhe  der  vorderen  30,5  cni  26'/,' 
,         „   hinteren   30,5  cm  19' 

isa  cm  15V/ ^V/ 
Hohe  der  Maschinenkanonen  in 

den  oberen  Marsen    .    .  76' 
Hohe  der  Scharten  im  Kom- 

roandoturm  34V«' 

Armierung:  4 — ^30,5  cm  L.  40 


16 — i5,a  cm-S.-K.,  19  auf  Oberdedc  m 
Citadelle,  4  auf  Aufbaudeck  in 
Kasematten. 

90— 6  Pfänder 

6-1  „ 
4  Gallings 

2  Unterwasser  Breitseitrohre. 

Die  beiden  Unterwasserrolire  sind  die  ersten 
der  amerikarüschen  Marine. 

Gürlelpanzcr  von  7'/,'  Höhe  reicht  4'  unter 
Wasser  und  reicht  vom  Bug  bis  hinter  den  hintern 
Baibette'Tunn. 

grOfiite  Dicke,  oben    ......  11* 

„        „     unten  7»/,* 

Didie  am  Vorsteven  4* 

„    des  Citadell-Panzers   ....  6* 

„    der  Splitterscbotte  i*/," 

„    des  Kummandoturms     .    .    .  10* 

„    Signalturms  6" 

ti       ..    30.5  cm-Tuniib  12"  Barbette,  11"  Dieh- 
turm. 

Das  Panzerdeck  reicht  an  die  Unterkante 
des  GOrtelpanzers,  Iflufl  ganz  durch,  und  besteht 

aus  einer  Lage  \  on  40  Ib  Platton ,  worauf  im 
mittleren  horizontalen  Teil  62'/,  Ib  Platten,  an 
den  abgeschrägten  Seiten  70  Ib  Platten  liegen. 
Hinter  dem  Gürtelijanzer  über  dem  Steuerraum 
ist  die  obere  Lage  120  Ib  p.  q'  schwer.  Rings 
um  das  Panzerdeck  zieht  sich  ein  Kofferdamm, 
der  mit  45  t  Maismark-CcHulose  gefüllt  ist 

I.P.K.  (2  1  lauptmabchmen)  ....  16000 
Itn  Ke-ssel-  und  Maschinenraum  ist  ein  Mittcl- 
längsschott.   Für  die  Kessel  ist  der  Niclausse-Typ 
verwendet.  24  Stück  in  6  Gruppen  sind  vorhanden. 
Gesamt-Heizlläche  .    .    .    ,    .    .    58 104  q' 

Gesamt-RostflAcbe  i  353  q' 

Hobe  der  3  Schornsteine   ...  90* 
Durchmesser  der  dreiflQgeltgett 

Schrauben  i4Vs' 

Cylinderdurdimesser  38Vsi  59»  9^ 

Hub  49" 

Umdrehungen    .......  laB 

Das  Schlachtschiff'  «TezM"  ist  gftnzlidi 
modernisiert  und  wird  am  is./ii  in  Dienst 

gestcUl. 

Die  Staataweiit  bei  Newport  Newa  soll 
erheblich  erweitert  werden  Ks  wird  ein  Gruiul- 
stQck  von  2724  Acres  hinzugckaull  werden.  So- 
bald der  Kauf  vollzogen  ist,  wird  ein  Trockendock 
von  600'  LAoge  (Or  etwa  6000000  Mk.  begonnen 
werden.  Ferner  soW  ein  Fluss  bei  Burtons  Point 
zum  Torpedi  '  aiisi^rbaut  werden. 

Auch  die  Cbarleston- Werft  soll  erweitert 
werden.    Projektiert  ist  die  Anlage  eines  Bau« 

und  AusrOstungsbassins  von  1  ooo'  I.änge,  9lo' 
Breite  und  30'  Tiefe  bei  niedrig  Wasser. 

Die  Reparatur  bez.  Erneuerung  de«  Vor- 
stevens   lies     T  (M  M' f'i  >hnotsz<  rstörcrs  „Golds- 
borough"  ist  beendet.    Das  SchifT  soll  nun  von 
I  neuem  die  Probefahrten  aufnehmen. 
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Patent-Bericht. 


Kl.  65b.  No.  133820.  Eiiiiirhtiinii  /um  Be- 
fördern von  Schiffen  über  Land.  Kranz  Ferdinand 
Poeachl  in  Wien. 

Bei  der  neuen  Vorrichtung,  wetcfae  zum  Be- 
ftJrdem  von  flachbodigen  Fluss-  und  Kanalfahr- 
zeugen aus  einer  Wasserhaltung  über  eine  schiefe 
Ebene  in  eine  andere  Wasserhaltung  dienen  soll, 
wird  statt  eines  mit  Wasser  ifefollten  Troges,  in 

welchem  die  Fahrzeui;e  Iicim  Transport  schwimmen, 
wie  dies  schon  mehrfach  vorgeschlagen  ist,  eine 
ab  Träger  ausgebildete  starre  Plattform  verwendet, 
welche  mit  einem  Kitshctt  bedeckt  ist,  um  den 
Fahrzeugen  eine  nachgiebige  weiche  Unleilage  zu 
bieten  Diese  Plattform  wird  mit  einer  geeigneten 
Hebevorrichtung,  die  sich  Ober  die  ganze  Lange 
eines  zum  Einfahren  der  Fahrzeuge  hergerichteten 
kanalartigen  Bassins  erstreckt  und  auf  Schienen 
an  den  Seiten  des  letztern  fahrbar  ist,  auf  den 
Boden  des  Kanak  gesenkt  und,  nachdem  das  Fahr* 
zeug  darOber  gefahren  ist,  mit  diesem  so  hoch  ge- 
hoben ,  dass  die 
ganze  Hebevor- 
richtung mitsamt 
der  Plattform  und 
dem  Fahrzeug  auf 
(!'  !i  seitlichen 
Im  nt  n  weiter  ge- 
fahren und  vor  dem 
EndedesKsuials  auf 
besondere  Trans- 
portwagen geladen 
werden  kann,  mit 
denen  alsbald  die 
WLiicrhrförde- 
rung  nach  einer  Stelle  stattfindet,  wo  mit  einer 
gleichen  Hebevorrichtung,  wie  oben  geschildert, 
die  Plattform  von  dem  Wagen  abgcnottirnen, 
weiter  gefahren  und  in  einen  Kanal  hinabgesenkt 
wird,  welcher  ebenso  hergerichtet  ist,  wie  der  erste. 
Besonders  eigenartig  ist  nun  an  der  zur  Aufnahme 
der  Fahrzeuge  dienenden  Plattform,  dass  die  Decke 
derselben  j  i  über  einem  kastenartigen  Raum  liegt 
und  siebartig  durchlöchert  und  cvent.  noch  mit 
einem  engmaschigen  Drahtgeflecht  bedeckt  ist,  auf 
welchem  sich  dann  das  Kirsblatt  12  befindet. 
Hierdurch  wird  erreicht,  dass  beim  Versenken  der 
Plattform  die  unter  der  Decke  II  eingeschlossene 
Luft  sich  durch  die  Kies.schicht  hindurrhdi .Ingen 
muss  und  diese  so  auflockert,  dass  sie  hinreichend 
nachgiebig  wird,  um  sich  so  dem  Roden  des 
Fahrzeuges  anzuschmiegen,  wie  dies  für  eine  mög- 
lidlSt  gleichmassige  Unterstützung  wünschens- 
wert ist. 

Kl.  65a.  No.  133607.  Einrichtung  fQr 
Unterwassertorpedoboote  zur  Erhaltung  des  Ge- 
wichts des  Hnotes  sowie  der  Schwer|uuikt>lago 
derselben  in  Bezug  auf  die  Längsrichtung.  Electric 
Boat  Company  in  Manhattan-New-York. 

l'ni  bi  itn  Abfeuern  e'ines  Torpedos  die  da-  ' 
durch  eintretende  Gewichtsverringerung  des  Hüoles  j 


auszugleichen  und  zwar  unter  Erhaltung  der 
Systemschwerpunktslage  in  Bezug  auf  die  Längs- 
richtung, ist  über  dem  Lanzierrohr  a  ein  Behälter  c 
von  einem  Rauminhalte  angebracht,  welcher  dem 
von  dem  eingeladenen  Torpedo  im  Rohr  fr«^ 
gelassenen  Raum  entspricht,  wahrend  sieb  unter 
:  dem  Rohr  ein  anderer  Behälter  f  befindet,  welcher 
I  so  viel  Wasser  zu  fassen  im  stände  ist,  wie  der 
Torpedo  verdrangt.  Behälter  d  von  dem  gleichen 
Fassungsvermögen  wie  f,  mit  wekliem  sie  durch 
absperrbare  Rohrleitungen  verbunden  sind,  be- 
findrri  sirh  ausserdem  Ober  jedem  der  als  Vorrat 
mitgenonuncnen  Torpedos  b  und  zwar  in  solcher 
Lage,  dass  bei 
ihrem  Folien 
der  Schwer- 
punkt des 
Wassers  in 
dieselbe  Ver- 
tikale :riil  iliiii 
zugehörigen  l  orpedo  fällt.  Eine  gleiche  Lage  bat  der 
Behälter  f  zu  dem  in  das  Laozienrobr  ein^adenen 
Torpedo  b,  während  der  Behälter  e  so  liegt,  <lass 
der  Schwerpunkt  des  in  ihm  beiindiicben  Wassers 
sich  vertikal  über  dem  Schwerpunkt  desjenigen 
Wassers  befindet,  das  den  eingeladenen  Torpedo 
im  Lanzierrohr  uingiebt.  Die  Behälter  f  und  c 
stehen  durch  Rohrleitungen  mit  dem  Lanzierrohr 
in  Verbindung.  Es  sei  angenommen,  dass  beim 
Inseegehen  sämtliche  Behälter  f,  c  und  d  leer  sind 
und  ein  Torpedo  in  das  Lanzierrohr  eingeladen, 
dieses  aber  zugleich  mit  Wasser  gefüllt  ist.  Wird 
bei  diesem  Zustande  der  eingeladene  Torpedo  ab- 
geschossen, so  füllt  sieh  sofort  das  Lanzierrohr 
wieder  mit  Wasser  und  es  ändert  sich  somit  be- 
züglich der  Systemschwcrpunktslagc  und  des  Ge- 
wichtes des  Bootes  nichts.  Soll  nun  ein  zweiter 
Torpedo  behufs  Laiizierens  in  das  Kohr  ein- 
geschoben werden,  so  wird  dieses  /ii nächst  am 
Vorderende  geschlossen  und  das  in  ihm  betindliche 
Wasser  in  die  Behälter  c  und  f  entleert,  wobei 

sich  infolge  der  Lage  der  letzteren  bezüglich  des 
Schwerpunktes  des  Bootes  nichts  ändert.  Wird 
hierauf  der  neu  einzuladende  Torpedo  von  seiner 

Lagerstelle  nach  dem  Lanzierrohr  hin  bewegt  und 
in  dieses  eingeschoben,  so  wird  gleichzeitig  das 
Wasser  aus  dem  Behälter  f  nach  dem  Ober  der 
betrefl'enden  Lagerstelle  befindlichen  Beh.'llter  d  ge- 
diUekt,  so  zwar,  dass  wahrend  des  Iransportes 
eine  Aenderung  der  Gesamtschwerpunktslage  des 
Bootes  nicht  eintritt.  Ist  schliesslich  der  Torpedo 
ganz  eingeschoben,  so  ist  also  in  diesem  Augen- 
blick auch  der  Behälter  d  ganz  gefüllt.  Nun  ist 
nur  noch  nOtig,  das  Lanzierrohr  hinten  zu 
schliessen  und  in  dasselbe  das  Wasser  aus  dem 
Behälter  c  wieder  zurOek/uleiti  n.  OetliK  t  man 
jetzt  das  Lanzierrohr  wieder,  so  ist  der  Torpedo 
zum  Lanzieren  bereit,  ohne  dass  an  der  Schwer- 
punktskige  des  Bootes  irgend  etwas  geändert  ist. 
Nach  dem  Abfeuern  des  Torpedos  wird  mit  dem 
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dritten  und  jedem  weiteren  Torpedo  in  Klcicher 
Weise  verfahren  und  werden  somit  schliesslich 
sämtliche  Behälter  d  mit  Wasser  gefflllt  und  ein 
vollständiger  Gewichtsausgleich  unter  Beibehaltung 
der  Gesamtschwerpunktslagc  herbeigeführt  sein. 

Kl.  35  e.  No.  132875.  Antriebsvorrichtung 
für  das  Rührwerk  an  Saugbaggern.  George  Higgins 
in  Ilybla  (Toorak,  Victoria). 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Neuerung  an 
Saugbaggern,  bei  welchen  ein  vor  dem  Saugrohr  C 
angebrachtes  Rührwerk  G  durch  eine  Welle  g  in 
Umdrehung  versetzt  wird.  Die  Welle  g  erhalt 
ihren  Antrieb  durch  ein  Schneckengetriebe  H  h, 
dessen  Schnecke  h  mittels  einer  Welle  h'  von 
einer  Dampfmaschine  gedreht  wird.  Da  nun  die 
Welle  g  beim  Heben  und  Senken  des  Saugrohrcs  C 
verschiedene  SchrÄgstellungen  einnimmt,  muss  ihre 
Lagerung  eine  solche  sein,  dass  nicht  nur  das  ge- 
samte Schneckengetriebe,  sondern  auch  die  An- 
triebswelle h'  diesen  Bewegungen  folgen  kann. 
Zu  diesem  Zweck  ist  das  Schneckengetriebe  auf 
einem  schwingenden  Gestell  angeordnet,  das  aus 
zwei  Teilen  J  und  c'  besteht,  von  denen  der 
obere  J  mit  Zapfen  in  Lagern  c  des  unteren  Teiles  i 
schwingbar  gelagert  ist.  während  der  Teil  c'  seiner- 
seits gleichfalls  mit  Zapfen  in  Lagern  c  ruht, 
welche  fest  am  Schiff  angebracht  sind  und  mit 
ihrer  Achse  rechtwinklig  zu  der  Achse  der  Lager  i 
liegen,  so  dass  also  eine  kardanische  Aufsaugung 


entsteht,  welche  ein  Schwingen  des  Schnecken- 
getriebes 1 1  h  mit  der  Welle  g  nach  allen  Rich- 
tungen hin  gestattet.  Damit  auch  die  Antriebs- 
welle h'  der  Maschine  diesen  Bewegungen  folgen 
kann,  ist  sie  mit  Universalgelenken  versehen  und 
zwischen  diesen  so  konstruiert,  dass  sie  sich  tele- 
skopartig verlängern  oder  verkürzen  kann. 

Kl.  13a.  No.  133147.  Dampferzeuger,  aus 
einem  Wasserrohren-  und  einem  Siederkessel  mit 
gemeinschaftlichem  Oberkessel  bestehend.  Emil 
Brocks  in  Berlin. 

Bei  den  an  sich  bekannten  Dampferzeugern, 
bei  welchen  an  einen  gemeinschaftlichen  Ober- 
kessel a  ein  Wasserröhrenkessel  b  und  ein  Walzen- 
kessel c  angeschlossen  sind,   soll  durch  die  vor- 
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liegende  Erfindung  der  Wauenimlauf,  welcher  nach 
Ansicht  des  Erfinders  ein  ungQostiger  ist,  ver- 
bessert  werden.    Zu  diesem  Zweck  ist  in  den 

Wasserraum  des  Oberke^sels  eine  Trmnungs- 
wand  d  derart  eingebaut,  das»  der  Wasserlauf 
durch  jeden  der  bdden  Uoterkessel  und  den  xu- 
ge  hörigen    Teil   des  Oberkcsseis   in   sieb  ab- 

geschlossen  ist 

Kl.  4ad.   No.  134430.  Verfahren  zur  Messung 

der  Umdrehungsgeschwindigkeit  elektrischer  Ma- 
schinen. Allgemeine  Elektricitätsgesellschaft  in 
Berlin. 

Wahrend  sonst  zur  Messung  der  Umdrehungs- 
geschwindigkeit dektriscfaer  Maschinen  oder  der 


Gadiwindii^cit  elektrischer  Fahr» 
zeuge  Hilfsmaschinen  herange- 
zogen werden,  sollen  diese  bei 
_  dem  neuen  Verfahren  entbehrlich 
gemacht  werden,  indem  die  Klemm- 
spannung der  betreilenden  Ma- 
schine selbst  mittels  eines  Appa- 
rates gemessen  wird,  in  welchem 
der  Spannungsabfall  und  die 
Aenderungdes  magnetischen  Feldes 
der  Betriebsmaschine  in  geeigneter 
Weise  kompensiert  werden. 

No.  133173.  Elektrische 
Treidellokomotive.  Feldmann  in 
Elberfeld. 

Bei  der  neuen  L<okoin'<tiv(  ist  zur  Erhöhung 
der  Standsicherfaeit  gegen  den  beim  Treideln  auf- 
tretenden seitlichen  Zug  an  der  dem  Fahrwasser 

abgL'Wfndctt  ii  Seite  eine  Gcginrollo  h  angeordnet, 
welche  zugleich  mit  den  I^ufradem  g  angetrieben 
wird  und  sich  gegen  eine  Ober  ihr  angebrachte 

Gegenschiene  so  anlegt,  dass  durch  sie  der  Rci- 
bunghdruck  der  Lokomotive  erhöht  wird,  um  so 
das  Gewicht  und  die  Grosse  der  Lokomotive  mög- 
lichst reduzieren  und  zugleich  die  Spurweite  des 
Gleises  so  klein  als  mOglich  wählen  zu  können. 
Es  soll  Mefdnrch  auch  der  Vorteil  erreicht  werden, 
dass  die  ganze  Gleiskonstruktion  in  die  normale 
KanalbOacbung  eingebaut  werden  kann.  —  Die 


Werkzeuge  und  complete  Anlagen 

^=  nach  amerikanischem  System  ^= 

liefert  als  iilli'iiii^'c  S|>ii  inlitäl 

ftac  fi  ^M^in   BHRLIN  C  2 

VIS«««  ^*    ««nwS^llly       Spruiilniipr-tni— !■  Nr,  Itj. 


Wilhelm -Heinrichswerk  A.-G..  Düsseldorf 
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iGegenrolIe  h  kann  bei  dieser  Kunstruktion  der 
jLokomotive  zugleich  zum  Antrieb  derselben  be- 
'nutzt  werden.  Die  Achsen  der  Laufräder  und  der 
Gegenrolle  sind  durch  ein  geeignetes  Gestell  b 
miteinander  verbunden,  auf  welchem  nach  oben 
gerichtete  Arme  a  mit  Haken  zum  Einhaken  der 
Schlepptrosse  so  angeordnet  sind,  dass  beim  Trei- 
deln auch  in  der  Fahrtrichtung  ein  Kippmoment 
auftritt,  durch  welches  das  Laufrad  h  gegen  seine 
Schiene  angedrückt  wird. 

Kl.  13a.  No.  132386.  m 
Kammer -Wasserröhrenkes- 
sel mit  Rücklaufröhrcn 
zwischen  den  Verdampf- 
ungsi  Ahren  Maschinen-  und 
Dampfkcbselfabi  ik  ,,(iuil- 
laume- Werke",  G.  m.  b.  II 
in  N<«istadt,  Hardt. 

Diese  Erfindung  be- 
trifft eine  Verbesserung 
an  einem  Wassel  rflhren- 
kessel  mit  zwei  Wasser- 
kammern, von   denen  die 


hintere,  wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  keine 
unmittelbare  Verbindung  mit  dem  Oberkessel 
hat  und  in  mehrere  über  einander  liegende 
Teile  zerlegt  ist,  wodurch  der  Vorteil  erreicht 
wird ,  dass  sie  in  ihrer  Ausdehnung  beim 
Betriebe  in  keiner  Weise  gehindert  ist  und  dass 
sich  auch  der  infolge  ungleichmassiger  Erwärmung 
der  Röhren  auftretenden  ungleichmässigen  Aus- 
dehnung derselben  ein  Hindernis  nicht  entgegen- 
stellt. Das  neue  hierbei  besteht  darin,  dass  gleich- 
zeitig die  vordere  Kammer  durch  senkrechte 
Zwischenwände  in  gesonderte  Abteilungen  m,  m,o 
fOr  die  Verdampfungsröhren  1  und  fOr  die  ROck- 
laufröhren  k  geteilt  ist,  um  einen  möglichst  be- 
schleunigten Wasserumlauf  zu  erzielen.  Ausser- 
dem sind  hierbei  die  Feuerungen  des  Kessels  nur 
unter  den  Verdampfungsröhren  1  angeordnet  und 
die  Heizgase  so  geführt,  dass  sie  zunächst  nur  die 
Verdarnpfungsröhren  und  dann  erst  die  Rücklauf- 
röhrcn bestreichen.  Durch  den  Temperaturunter- 
schied zwi.schen  beiden  Stellen  wird  ein  beson- 
ders lebhafter  Wasserumlauf  durch  die  Wasser- 
kammern und  sämtliche  Röhren  herbeigeführt.  Die 
Rücklaufröhren  k  münden  sämtlich  in  den  Raum  o 
und  die  Verdampfungsröhren  1  in  die  beiden 
andern  Abteilungen  m.  Aus  den  Verdampfungs- 
röhren, bei  denen  die  Erwärmung  beginnt,  tritt 
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das  Wasser-  und  Dampfgcmisch  in  die  Ab- 
teilungen m  der  vorderen  Kammer  und  steigt 
darin  zum  Oberkessel  n  empor,  wo  sich  der  Dampf 
vom  Wasser  abscheidet.  Letzteres  mischt  sich 
nun  mit  dem  hinzutretenden  Speiscwasser  und 
fällt  infolge  seiner  niedrigen  Temperatur  und 
seines  grösseren  specifischen  Gewichtes  in  die  fnr 
die  Rücklaufröhren  bestimmten  Abteilungen  o  der 
vorderen  Wasserkammer  zurück,  fliesst  durch  die 
Rücklaufröhren  k  in  die  aus  mehreren  Teilen  be- 
stehende hintere  Wasserkammer,  um  von  dort 
durch  die  Verdampfungsröhren  wieder  zurOck- 
züfliessen.  Da  die  untersten  Verdampfungsröhren 
die  meiste  Warme  aufnehmen,  also  auch  das  meiste 
Wasser  verdampfen,  so  erhalten  sie  auch  den  | 
stärksten  Nachfluss  von  Wasser  und  ebenso  regelt 
sich  auch  bei  den  übrigen  Röhren  der  Wasser- 
zufluss  nach  der  Starke  der  in  ihnen  stattfindenden 
Verdampfung. 

Kl.  356.  Nr.  ,133750. 
Trommel  für  Eimerketten- 
bagger u.  dergl.  Michael 
Sucher  in  Frechen. 

L'm  die  zum  Antrieb 
der  Eimerketten  dienenden 
prismati.schen Trommeln  beim 
Abnutzen  der  Dorne  d  zum 
Mitnehmen  der  Ketten  sowie 


der  Auflagcflächen  c  für  die  Eimer  nicht  ganz  ver- 
werfen zu  brauchen,  sind  sowohl  die  Dorne  wie 
auch  die  Auflageflachen  auswechselbar  angeordnet 
und  mittels  Zapfen  an  den  Trommeln  befestigt. 
Durch  diese  Art  der  Befestigung  hat  man  zugleich 
die  Möglichkeit,  die  Dorne  d  und  Auflageflächen  c, 
sobald  sie  auf  einer  Seite  abgenutzt  sind,  um  180* 
zu  drehen,  um  der  Kette  und  den  Eimern  andere 
Angriffsflächen  zu  bieten. 


InüL'i 

fJAMMü\WÜ^K.§TAHL6IES^LRE!.|yiECHAH-WLKK§WTLf| 

liefern  als  Spezialitäten  Für  Schiffs jVIdschinenBäu 
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Kl.  35b.  No.  134355.  Anordnung  des  Kran- 
hauses für  Saulendrehkrane.  Vereinigte  Maschinen- 
fabrik Augsburg  und  Maschincnbaugesellschaft  Nürn- 
berg, A.-G.  in  Nürnberg. 

Um  bei  Saulendrchkranen ,  wie  sie  vieliach 
auf  Werften  und  an  Quais  Verwendung  finden, 
eine  möglichst  bequeme  Anordnung  des  Be- 
dicnungs-  bezw.  Kranhauses  zu  erhalten,  ist  das- 
selbe konzentrisch  um  die  Kransaule  g  herum- 
gebaut und  fest  mit  derselben  verbunden,  so  dass 
CS  sich  beim  Betriebe  mit  ihr  dreht.  Konzentrisch 
um  das  Kranhaus  ist  alsdann  das  SlQtzgcrQbt  d 
angeordnet. 

Kl.  13a.  No.  132387.  Fieldrohr  für  Dampf- 
kessel.   Karl  Jacobi  in  Wannsee  bei  Berlin. 

Bei  der  starken  Verdampfungsfahigkeit  der 
den  Heizgasen  direkt  ausgesetzten  SiedrOhren  der 
Ficldkessel  ist  es  von  grosser  Wichtigkeit,  dass 
das  innerhalb   jedes  Rohres    sich   beständig  er- 
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neuernde  Wasser  derart  in  eine  lebhafte  Bewegung 
versetzt  wird,  dass  eine  unausgesetzte  Auswechse- 
lung der  mit  den  Rohrwandungen  in  Berührung 
kommenden  Wasserschichten  stattfindet.  Um  diesen 
Zweck  zu  erreichen,  ist  sowohl  das  äussere  Sicde- 
rohr  als  auch  das  innere  Wasserzuleitungsrohr  mit 
einer  schraubenförmig  verlaufenden  Wellung  ver- 
sehen und  zwar  in  der  Weise,  dass  die  Win- 
dungen des  einen  Rohres  denen  des  andern  ent- 
gegengesetzt sind.  Hierdurch  wird  das  Wasser 
an  einem  geradlinigen  Aufsteigen  verhindert  und 
vielmehr  stark  durcheinander  gewirbelt,  so  dass 
sich  ein  beständiger  Wechsel  der  mit  der  Heiz- 
fläche in  Berührung  kommenden  Wasscrschichtcn 
ergibt.  Infolge  der  Wcllung  erhalten  die  Rohre 
zugleich  eine  grössere  Steifigkeit  und  können  des- 
halb in  der  Wandstärke  etwas  schwächer  gehalten 
werden,  wodurch  sich  eine  besonders  für  Schiffs- 
kessel  sehr  nützliche  Gewichtsverminderung  ergibt. 


Flensburger  Schiffsbau -Gesellschaft,  Flensburg. 

Der  Vorstand  erstattet  über  das  mit  dem  1  pro  Aktie  vorschlagen  zu  können,  und  zwar  jetzt 

30.  Juni    1902    beendete    Betriebsjahr    folgenden  |  unter  voller  Beteiligung  des  ganzen  Aktienkapitals 

Bericht:  „Wie  in  den  letzten  drei  Jahren,  sind  wir  von    Mk.    3300000.     Als    Reingewinn  wurden 

auch  diesmal  in  der  angenehmen  Lage,  derCeneral-  Mk.  i  391  668,43  erzielt,  welchejfolgcnde  Verwen- 

ver.sammlung  eine  Dividende  von  18  Proc.  =  270  Mk.  1  dung  finden  würden:    18  Proc.  Dividende  vom 
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Aktien-Kapital  Mk.  3300000  Mk.  594000:  Tan- 
tiemen Mk.  221  557,63;  Zuwendung  zum  Reservc- 
fondsMk.6251 ,15:  zum  Dispositionsfonds  Mk.300000; 
zum  UnterstOtzungsfonds  für  Beamte  Mk.  169839,65; 
zum  Fonds  für  Wuhlfahrtscinrichtungen  Mk.  100000. 

Nach  Tonncngehalt  stellt  sich  die  Bauthätig- 
keit  im  Geschäftsjahre  wie  folgt: 


S.  S.  No.  206  .Maricnfels"  .  . 
„    207  „Apolda"  .    .  . 
„    208  , Rostock"  .    .  . 
„    209  „Schönfels"    .  . 
„        „    21(»  „BOrgermeisiei  "  . 
Leichter  »    212)  Vereinigte  D.  G.  ( 
No.  I  und  2  \ 


Dock 


•ji2r 

2l:jf 
21.51 
216( 


Reg.-Tons 
Brutto    5  683 
4  950 

4  972 

5  734 
„        5  904 

10:{ 
103 

3  300 


zusammen  9  Neubauten  mit  Brutto  30  749 
gegen        7         „  „        ,      40  015 

im  Vorjahre. 

Die  Maschinenbau-Abteilung  lieferte  für  die 
vorstehend  aufgeführten  5  Dampfer  die  kompletten 
Maschinen-  und  Kesselanlagen  und  zwar: 

1.  P.  K 

.  1  Masch.  V  2«iOO 


f. S.S.  „Marienfels' 
,  „Apolda". 
„  „Rostook" 
„  .Schftnfels* 


.  1 
.  1 
.  1 

,BOrgermeister"  2 


....  3-100 
,         ....  3400 

 2H00 

;il8o0,zus.=  3600 
im  ganzen  l.">600 
gegen  17800 

im  Vorjahre. 

Die  zur  Zeit  vorliegenden  Bestellungen  reichen 
aus,  uns  auch  für  das  laufende  Geschäftsjahr  gut 
zu  beschäftigen. 

Das  Schwimmdock  wurde  auch  in  diesem 
Jahre  fortgesetzt  in  Anspruch  genommen  und 
arbeitete  mit  gutem  Verdienst.  Es  wurden  zwecks 
Reparatur  und  Reinigung  111  Schiffe  gedockt.  Die 
Zahl  samtlicher  bis  jetzt  gedockten  Fahrzeuge  be- 
läuft sich  auf  845.  Mit  der  steigenden  Produktion 
hat  sich  auch  wiedtr  die  Arbeiterzahl  vemiehrt, 
die  eine  Durchschnittszahl  von  2555  und  als 
hftchstf  Ziffer  27 11  erreichte,  gegen  2260  bezw. 
2424  im  Vorjahre.  Die  gezahlten  Löhne  betrugen 
Mk.  3009415,60. 

Zu   df-r  Bilanz  geben    wir   fulf^erHlc  KrliUitc- 


rungen:  Grundstück-Konto  I,  alte  Werft,  bleibt  un- 
verändert. Grundstück-Konto  II,  neue  Werft,  wurde 
durch  Bollwerksarbeiten,  Drainage  auf  den  Wert 
von  Mk.  547767,15  gebracht.  Gebäude-  und  VVerft- 
einrichlungs-Konto :  Der  diesjährige  Zugang  von 
Mk.  843731,75  .setzt  sich  hauptsächlich  zu- 
sammen aus  Errichtung  neuer  Schiffsbau-Schuppen, 
Planboden,  Balkenbiegewerkstatt,  Spanten-  und 
Glühöfen,  Geleisanlage  u.  s.  w.  der  neuen  Werft. 
Auf  der  alten  Werft  wurde  eine  grosse  geräumige 
Tischlerei  neuerbaut.  Nach  Einrichtung  durch  be- 
währte Maschinen  neuester  Konstruktion  kann  die- 
selbe alsbald  dem  Betriebe  Obergeben  werden. 
Ferner  wurde  die  zu  klein  gewordene  Kupfer- 
schmiede in  den  dafür  eingerichteten  Raum  der 
alten  Giesserei  verlegt  und  eine  weitere  derartige 
Werkstatt  neben  dem  Dock  errichtet.  Maschinen- 
und  EinricJuungen-Konto:  Die  neue  Werft  erfor- 
derte die  Anlage  von  3  Betriebskesseln  und  auch 
an  Arbeitsmaschinen  mu.sste  für  alten  und  neuen 
Betrieb  eine  grössere  Vervollkommnung  stattfinden. 
Es  wurden  u.  a.  angeschafft  3  weitere  Lokomobil- 
krähne,  doppelte  Lochmaschine,  Luftdruckanlagen, 
Bohrmaschinen,  Piattenrichtmaschinen ,  Schleif- 
maschinen, Biegemaschinen,  Drehbänke,  verschie- 
dene Krahne,  Motorwagen,  l'ransinissionen ,  elek- 
trische Kraftanlagen  sowie  eine  grössere  elek- 
trische Lichtanlage.  Dadurch  wurde  dies  Konto 
um  Mk.  334291,97  erhöht,  wohingegen  eine  Ab- 
schreibung von  Mk.  112589,42  angemessen  er- 
schien. Werkzeug-  und  Inventar-Konto:  Die  An- 
schaffungen erreichten  einen  Wert  vonMk.  1 13967,75 
und  es  mussten  für  Verschleiss  und  sonstige  Ent- 
wertung Mk.  66940,13  abgeschrieben  werden.  Dem 
Modell-Konto  gingen  für  Mk.  22633,36  neue  Mo- 
delle zu,  während  der  Abgang  durch  Abschrei- 
bung Mk.  25502,47  beträgt.  General-Geschäfts- 
Konlo:  Auch  in  diesem  Jahre  ist  bei  Berechnung 
der  Waren  und  Werkstattarbeiten  der  gegenwär- 
tige niedrige  Stand  der  Werte  in  Berücksichtigung 
gezogen.  Es  erreicht  dieses  Konto,  in  dem  die 
halbfertigen  Schiffe  eingeschlossen  sind ,  immerhin 
eine  Höhe  von  Mk.  4015908,30.  Die  gesetzlichen 
Abgaben  für  Krankenkasse,  Invalidität,  Berufs- 
genossensrhaft  u.  s.  w.  haben  eine  Höhe  von 
Mk.  109367,40  erreicht,  was  einem  Satz  von 
Mk  44  pro  Kopf  gleichkommt.  An  Steuern  u.  s.  w. 
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wurden  Mk.   108946,63  gegen  Mk.   77840,17  im 
Vorjahre  cnlrichtel. 

Die  Arbeiten  für  die  Anlage  der  neuen  Werft 
sind  im  grossen  und  ganzen  als  beendet  zu  be- 
trachten, wenngleich  für  die  innere  Ausgestaltung 
derselben  noch  manche  Aufgabe  zu  erfüllen  bleibt. 
Schiffsneubauten  sind  dort  noch  nicht  in  Angriff 
genommen,  doch  wird  z.  Zt.  das  früher  erwähnte  1 
grosse  Dock  für  die  Reiherstieg-Schiffswerfte  und 
Maschinenlabrik  in  Hamburg  auf  dem  neuen  Ter-  ! 
rain  gebaut  und  sieht  seiner  Fertigstellung  dem- 
nächst entgegen.  Wir  haben  seit  einer  Reihe  von  | 
Jahren  laut  Ausweis  der  betr.  Bilanzen  einen  Fonds  ; 
unter  der  Bezeichnung  „L'nterstützungsfonds  für 
Beamte*  gebildet  und  dotiert.  Auch  in  diesem 
Jahre  ist  eine  Zuwendung  von  Mk.  169839,65  vor- 
gesehen, so  dass  der  Fonds  nunmehr  die  Höhe 
von  Mk.  374006,73  erreicht.  Wir  beabsichtigen 
damit  den  Ausbau  einer  selbständigen  Pensions- 
kasse vorzunehmen  und  bringen  die  Bitte  auf  die 
Tagesordnung,  die  Wahl  des  für  genannten  Zweck 
als  am  passendsten  sich  erweisenden  Weges  dem 
Vorstand  und  Aufsichtsrat  zur  Ausführung  zu  über- 
tragen. In  gleicher  Weise  haben  wir  einen  Wohl- 
thatigkeitsfonds  errichtet,  der  nach  der  heute  vor- 
geschlagenen Dotierung  von  Mk.  100000  die  Höhe 
von  Mk.  300000  erreicht.  Derselbe  findet  zum 
Teil  Verwendung  zum  Bau  von  Arbeiterwohnungeu, 
in  der  Weise,  dass  wir  Unternehmern  zu  einem 
billigen  Zinsfuss  Geld   in   zweiter  Hypothek  her- 


leihen, wogegen  sich  diese  verpflichten,  bei  Bedarf 
die  Wohnungen  oder  einen  Teil  derselben  nur  an 
unsere  Arbeiter,  und  zwar  zu  einem  vorher  ver- 
einbarten Preise,  abzulassen.  Wir  hoffen,  auf 
diese  Weise  unseren  Leuten  gute,  gesunde  und 
billige  Wohnungen  zu  schaffen.  Es  liegt  ferner 
die  Absicht  vor,  diesen  Fonds  auch  zu  Wohl- 
thatigkeitszwecken  zu  verwenden,  und  haben  wir 
hierfür  eine  Erhöhung  der  Alters-,  Invaliden-  und 
Unfall-Renten  ins  Auge  gefasst.  Als  Einiösungs- 
stellen  für  die  diesjährigen  Dividendenscheine  fun- 
gieren wie  bisher  vom  i.  Oktober  an:  unser 
Hauptkontor,  die  Dresdner  Bank  in  Berlin,  die 
Filiale  der  Dresdner  Bank  in  Hamburg  und  Herr 
Max  Magnus  in  Hamburg. 

Nach  dem  Gewinn-  und  Verlust-Konto  per 


30.  Juni  betrugen;  1^ 

Geschäftsgewinn     .    .  a  291  835 
Zinsen-    und  Rabatt- 
gewinn   86  039 

Effektenzinsen    .    .    .  2  804 

Abschreibungen.    .    .  337  756 

Assekuranzprämien     .  23  035 

Steuern  und  Abgaben  10«  947 

Betriebsunkosten    .    .  1 005  967 

Reparaturen  ....  365  488 

Arbeiterversicherung  .  1U9  367 

Prioritätszinsen  ...  37  '.»50 

Reingewinn        ...  1391668 


1901 
Mk. 

2  522  787 


110  548 
2  796 

252122 
17  795 
77  840 

901  740 

252  652 
86  989 
39  750 
1  007  24:? 
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1902  1901 

davon  an:                  Mk.  Mk. 

Dispositionsfonds   .    .      300  000  200  000 

Reservefonds     .    .    .          6  251  — 

Tantieme                           221  578  161  095 

UnterstOtzungsfonds 

für  Beamte     .    .    .      169  840  68  248 

Wohlfahrtseinrichtung.  100  000  100  000 
Dividende.    .    (18  %»      594  000(18%)    477  900 

Nach  der  Bilanz  per  30.  Juni  standen  zu  Buch: 

190a  1901 

Aktiva:                      Mk.  Mk. 

Grundbesitz                              847  438  818  079 

Gebäude  und  Werfteinrich- 
tung                                    1  866  663  1  092  292 

Maschinen  und  Einrichtungen    1  640  391  1  418  689 

Werkzeug  und  Inventar.    .      352  461  305  434 

Komptoir-Mobiiiar      ...            161  1  767 

Modelle                                     29  522  32  391 

Schwimmdock                           225  000  250  000 

Vorausbezahlte  Assekuranz- 

prämien                                   7  242  8160 

Warenlager                              924  557  965  502 

Werkstattarbeiten  und  Ma- 
terial                                    951  571  832  973 

Schiffe  im  Bau                       2  139  781  1  894  884 

Effekten                                      80  490  75  905 

Diverse  Beteiligungen     .    .      125  850  122  500 

Debitorcs                                   758  799  1  112  378 

Bankguthaben                          1  711  402  1039  304 

Kassa                                         8  286  7  078 

Passiva: 

AktienkapiUl                          3  300  000  3  300  000 

Prioritäten                                840  000  880  ODO 

Hypotheken                              183  532  183  532 

Kreditores                                148  659  216  683 

Anzahlungen  auf  Schiffe     .    3  178  500  2  209  000 

Sparkasse                                  216315  142  281 

Reservefonds                          1  000  000  993  749 

Dispositionsfonds  ....    1  300  000  1  000  000 
Unterstützungsfonds  für  Be- 
amte und  Arbeiter  .    .    .      385  650  212  240 
Wohlfahrtseinrichtungs- 

Fonds                                  300  000  200  000 


9: 


Nachrichten 


von  den  Werften.  4 

 A 


Schiffbau  -  Aufträge. 
Die  Woermann  -  Linie  hat  der  Werft  von 
Blohm  &  Voss  den  Bau  eines  neuen  Post-  und 
Passagierdampfers  in  Auftrag  gegeben.  Es  soll 
ein  Schiff  von  etwa  2300  t  nach  dem  Typ  der 
„Martha  Woermann"  werden. 


Die  Firma  Menzell  &  Co.  in  Hamburg  hat 
für  die  von  ihr  geleitete  Hanseatische  Danipfer- 
Compagnie  bei  der  Flensburger  Schiffsbau-Gesell- 
schaft einen  3550  t  Schwergut  grossen  Fracht- 
dampfer in  Auftrag  gegeben,  wodurch  sich  die 
Flotte  der  Hanseatischen  Dampfer-Co.  auf  12  See- 
dampfer erhöhen  wird.  Das  Schiff,  das  von  bestem 
deutschem  Siemens-Martin-Stahl  und  unter  spe- 
zieller Aufsicht  des  Germanischen  Lloyd  erbaut 
wird,  hat  folgende  Abmessungen:  Grösste  Länge 
302  Fuss  engl.,  Länge  im  Hauptdeok  zwischen 
den  Steven  290  Fuss,  grösste  Breite  auf  den  Span- 
ten 41  Fuss,  Tiefe  21  Fuss  3  Zoll.  Der  Dampfer 
erhalt  die  höchste  Klasse    f  100     L  des  Germa- 

njschen  Lloyd  und  ist  sowohl  für  transatlantische 
Fahrt  wie  auch  für  Nord-  und  Ostsecreiscn  ge- 
eignet, ferner  wird  das  Schiff  für  Holzfrachten 
eingerichtet.  Die  dreifache  E.tpansionsmaschine 
hat  Cylinder  von  53,90  und  1.40  cm  Durchmesser 
bei  90  cm  Hub.  Der  Dampfkessel  erhält  einen 
Arbeitsdruck  von  12  Atm.  und  eine  Heizfläche 
von  311  qm;  ausserdem  erhält  das  Boot  einen 
starken  Htilfskessel.  Die  Maschine  soll  bis  zu 
etwa  1000  Pferdekräfte  leisten  und  dem  Schiffe 
eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  9—  10  Knoten 
beladen  geben  können. 

Die  Firma  Gebr.  Lohmeyer  in  Bergedorf 
hat   mit   der    Schiffswerfte    und  Maschinenfabrik 


c 


illmanns'schc  Ciscnbau-  * 
*  *  flcncn-öcscllschaff 

Remscheid. 


Düsseldorf.  *   Prtiszkow  b.  Warschau. 


loiiiplene  cist-nic  (.icbilude 
in  jeder  Grösse  und  Aus- 


Eisenconstructionen: 

luliniiig;  KaL-licr,  Hallen,  .Schuppen.  Brücken,  Vcr- 
ladebOhncn,  .\ngcl-  und  .Schicbelhore. 

WplIhlPrhp  Profilen  und  .Stärken,  glatt  ge- 

IIGMUIÜUIIC  wellt  und  5cbopen,  x-liwarz  und  vt-r/inkt 
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«vormals  Jansson  &  Srhmilinskyl  A.-G.,  Hamburg- 
Stein  warder.  den  Neubau  eines  starken  Schlepp- 
dampfers in  Eisbrecherform  kontrahiert,  der  die 
Fahrt  zwischen  Hamburg  und  Bergedorf  auch  in 
Eiszeiten  aufrechterhalten  soll.  —  Der  Dampfer 
erhalt  eine  Maschine,  die  nach  dem  Compound- 
System  erbaut,  reichlich  120  I.P.K,  leisten  und 
dem  SchifTe  eine  gute  Schleppßhigkcit  verleihen 
wird.  —  Das  Schiff  wird  zu  Ende  Januar  1903 
zur  Ablieferung  gelangen. 

Stapelläofe. 

Der  auf  der  Neptunwerft  im  Bau  stehende 
Dampfer  „Prinz  Sigismund"  der  I  lamburg-Amcrika- 
IJnie  ist  am  aß.  v.  M.  glücklich  von  Stapel  ge- 
lassen, nachdem  am  27.  dies  wegen  des  zu  ge- 
ringen Wasserstandes  in  der  Unterwarnow  unmög- 
lich war.  ' 

Der  Dampfer,  der  der  ,, Prinzenklasse"  der 
Hamburg  -  Amerika  -  Linie    angehören    wird,  hat 


folgende  Abmessungen:  Lflngc  zwischen  den  Per- 
pendikeln 370'  —  112,78  m,  grösste  Länge  etwa 
120  m,  grAsste  Breite  über  den  Spanten  45' 
13,72  m,  Tiefe  von  Oberkante  Plattenkiel  bis  Ober- 
kante Sonnendeck  46' 6"  —  14,17  m.  Als  Ein- 
schraubenschiff auf  geradem  Kiel  mit  senkrechtem 
Vor-  und  Hintersteven  und  elliptischem  Heck  aus 
bestem  deutschen  Siemcns-Martin-Stahl  erbaut,  er- 
hält der  Dampfer,  wie  dies  bei  der  Hamburg- 
Amerika-Linie  üblich  ist,  Klasse  des  Germanischen 
Lloyd  und  zwar  die  höchste  als  Dreidccker  mit 
langer  Poop  und  kurzer  Back,  mit  nach  den  Vor- 
schriften der  deutschen  See-Berufsgenossenschaft 
gesetzten  und  für  einen  Konstruktionstiefgang  von 
23'  6"  verstärkten  Schotten  sowie  Eisverstärkung 
unter  Specialaufsicht  der  vorerwähnten  Klassifi- 
kationsgesellschaft.  —  Der  Doppclboden,  nach  dem 
,,Bracket"-System  wird  durch  die  Mittelkielplatte 
und  wasserdichte  Bodenstücke  in  12  Abteilungen 
geteilt;    ausserdem    sind   im   Doppelboden  noch 


P 
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Siemens  &  Halske,  Ä.-G. 

ßerlincr  Verk.  Jerllll  S.  W.,  JVlarKgraJsnstrasse  94. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  Hß|flSCheid 

_  »  ,     %^r^Brkm       üncrialfahrikatinn'  Fraiser  mII.t  .\rui>  um.!  (ir.K-.n. 

/>  irliiiijiiv'  <Ml.-r  s<-liiil>l<Mi<'.  in  binterdrehter 

.\  ii-l  lilii  niiL: 

...nii,.      ..tfi^mB^WK^  ^/J  Schnoitfwerkxeuge,    -ihvkII    liir  d<'ii 

X  S71Sf^JÄE<<Ty/  .^.  liltil.an,  .il-  Bohrer.  Kluppen  .•«■•.. 

Spiralbohrerp  in       n  I  )iiii<'iii<i<>ii<-ii  vtHi 

'  .  iii-  l'Ki  litiii. 
Reibahlen,  ^<7.olili(fiMi.  mit  .Spiral-  uiid 

ginnicii  NiiU'ii,  von  '  ,  -  Um  imii. 
Bohrfuttep  iHviir  Konctniktinn 
Lehrbolzen  nnil  Ringe.  > 

Nur  eratkUiwlKe Qualität, hßchaleUcnaulickelt, 
KrAMte  l.elstunKalAhlKkelt. 
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mehrcTC  Brunnen  fOr  das  Speisewasscr  der  Ma> 
schinc  vorgesehen.  Das  Füllen  und  Entleeren  der 
Tanks  je  nach  Bedarf  geschieht  vom  Maschinen- 
raum aus.  Wasserdichte  Schotten  erhalt  der 
Dampfer  «cht,  zum  Teil  bis  zum  Poopdeck 
reichende,  die  das  Schiff  in  9  Abteilungen  zer- 
fallen lassen.  Nihrii  tlic^cn  Qa<.-is<-liii{ti.-ii  situl  iiocli 
eiserne  Längste  hotten  vorgesehen,  die  einem  Uebcr- 
schietsen  loser  Ladung  vorbeugen  «oUea.  Ein 
Schlingcrkicl  ist  in  genOgender  GrOsse  an  beiden 
Seiten  vorhanden. 

Die  Laderäume  haben  ein  Fassungsvermögen 
von  5200  Tons  ausschliesslich  der  Kohlenbunker. 
Zur  Bearbeitung  der  Räume  werden  ausser  einer 
■Proviant-Trunkluke  und  den  Kithknschrmen  fünf 

Srosae  Ladeluken,  um  die  herum  die  vielen  starken 
lampfwinden  gruppiert  sind,  die  bis  16  Tons 
schwere  Lasten  heben,  dienen.  Sämtliche  Lade- 
bflume  werden  an  den  zwei  Masten  mit  Schooner* 
takelage  befestigt.  Ausser  den  Dampfwinden  er- 
hält  das  Schiff  auf  Deck  an  Ffilfsnuschitien  norh 
Spille  zum  Verholen  des  Schiftes,  Deckspunipcn, 
die  von  den  Winden  angetrieben  werden ,  ein 
Hand-  und  Dctmpfankerspin  snwie  einen  Dampf- 
steui  lapparat  m  einem  Hause  auf  der  Poop.  Dem 
Steuermechanismus  ist  übrigens  die  weitgehendste 
Aufmerksamkeit  gewidmet.  Von  der  Kommando- 
brücke aus  vermittelst  Telemotorleitong  beeindusst 
un<l  am  -Apparat  selbst  liuirh  Handrad  regulier- 
bar, arbeitet  der  Mechanismus  mit  15  Atin.  Lieber- 
druek  und  ist  trotzdem  noch  im  stände,  bei  einem 
auf  7  .Min  reduzierten  Druck  das  Ruder  inner- 
baib  15  Sekunden  von  hart  Backbord  nach  hart 
Steuerbord  zu  legen.  Im  Falle  des  Versagens  des 
r>amptstetirr^"  kann  <  in  vnn  d<  r  Iland  betriebener 
Mechanismus  sofort  die  Funkcioot-n  des  ersteren 
ohne  iigend  welche  Ein-  oder  Ausschahunyen 
Qbemehmen.  Um  nun  aber  beim  Versagen  beider 
Einrichtungen  nicht  steuerlos  zu  sein,  sind  an  dem 
Ruder  selbst  Vorrichtungen  getroffen  zum  Steuern 
vermittelst  Taljen. 


Die  Fassagiorkajaten,  die  Wohnräume  fOr 
den  Kapitän,  den  Arzt,  die  Offiziere,  die  Maschi- 
ni.sten,  den  Zahlmeister,  Barbier  und  Obersteward 
erhalten  geschmackvoll  ausgeführtes  Mahagoni- 
möblement  und  getafelte  Wände.  Die  Wohnräume 
der  Mannschaften  und  Zwischendecker  werden  mit 
Ti  akhol/ttu/behi  ausgestattet,  ebenso  die  Messe 
und  das  Kartenzimmer.  Oer  grosse,  60  Personen 
Platz  bietende  Speisesaal,  Damen»  und  Herren- 
zimmer, Ravirhsnlon  u  s.  w.  weiden  in  bekannter, 
nur  diesen  schwiinincnden  Palästen  eigenen  Pracht 
und  Eleganz  ausgestattet.  Besondere  Sorgfalt  ist 
auf  die  \'(  nlilatiuii.  Hi  leuchtung  und  die  s.)ns(ii;en 
banitAi  en  l'.im  leiitungen  verwendet.  Jeder  der 
Wohnräume,  die  im  übrigen  alle  aussergewöhnlich 
hoch  sind,  erbalt  besondere  Luftcirkulation  und 
elektrische«  Licht.  Letzteres  wird  von  zwei  starken 
D\-namoiiiaM  hinen  liiTt  rt,  die  von  etwa  100- 
pferdigcn  Dampfmaschinen  betrieben  werden. 

Die  ProviantrSume  erhalten  eine  kfinstliche 
Knhhn^g  durch  eine  L;r<isse  Eismaschine.  Der  Eis- 
keller und  Fleischrauni  haben  in  den  Tropen  eine 
Ff  mperatur  von  —  5"  C.  GekOhlt  werden  ausser- 
dcin  Schlächterei  und  diverse  .Sclir.'lnke  in  den 
\Vn  ischaitsrüiunen.  Auf  dem  Sonnendeck  behndet 
sich  die  Dampf-  und  Hordküehc  mit  4  Dam,tftApfen 
von  je  200  Liter  Inhalt  und  einem  grossen  frei- 
stehenden Herde.  In  der  Bäckerei,  die  auf  das 
Modern.sti  n.it  Marniot walkplatten  ausgestattet  ist, 
befindet  sich  ein  Back-  und  Dampfofon.  Die 
Schlachterei  mit  den  notigen  Einrichtungen  be- 
kommt ihren  Plat?:  am  Oberdeck.  Besonders 
prächtig  wird  die  .Salon-Pantty  eingerichtet  mit 
Anrichtetischen,  Kristall-  und  Silberschnink,  Teller- 
wärmer,  Kohlschrank',  Rejjnlen  u.  s.  w. ,  alles  in 
den  f<'instpn  Hölzern  und  Marmor  ausgeführt.  — 
FOr  den  persönlichen  Komfort  der  Passagiere  und 
des  Kapitäns  sind  8  und  fQr  die  Lazarette  2  Bade- 
zimmer vorgesehen.  AussergewOhnlich  reichhaltige 
Badeeinrichtungen  sind  auch  für  das  Maschincn- 
und  Deckspcrsonal  vorhanden.    Die  für  das  Schiff 


l)owaldt$iverke=Kiel 

Schiffbau»  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

OQaseliinenbau  ««it  1098.  «  Stemsdtlffbatt  sttf  I86«.  !K  Ctrbei!«r«a1tl  9900, 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 

Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpacknng  Temperaturausf^kicher,  Asche  -  E^jektoren,  D.  R.  P, 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schraut^enwf  Ikn.  D.  R  I'.  Cenlrifu^alpumpen- Anlagen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Damplwmdeii,  Dampfankerwinden  Zahnräder 

verschiedener  Orftssen  ohne  Modell. 
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bestimmte  und  in  den  Werkstatten  der  Werft 
ferstigstehende  Maschine  ist  eine  vertikale  direkt 
wirkende  vierfache  Expansionsmaschine  von  3500 
indizierten  Pferdestärken  mit  Cylindern  von  570, 
820,  1200  und  1730  mm  bei  1200  mm  Hub.  Der 
Dampf  wird  in  zwei  Doppelkesseln  erzeugt 
'3750X6230  mm»,  deren  Heizfläche  616  qm  be- 
trägt und  die  mit  einem  Druck  von  etwa  15  kg 
arbeiten.  Der  Hilfskessel  hat  Dimensionen  von 
375  X  3350  mm.  Die  Steuerung  ist  eine  Stephen- 
sen'sche  Kulissenstcuerung  mit  rotierender  Dampf- 
umsteuerungsmaschinc  und  Handumsteuerung.  Alle 
Wellen  sind  aus  bestem  Stahl,  die  Schraubenflügel 
aus  Stone's  Manganesc-Bronzc  angefertigt. 


Die  am  17.  v.  Mts.  auf  der  neuen  Werft  der 
Flcnsburger  Schiffbau-Gesellschaft  zu  Wasser  ge- 
lassene erste  Hälfte  des  für  die  Reiherstieg  Schiffs- 
werft und  Maschinenfabrik  in  Hamburg  erbauten 
Schwimmdocks  wurde  am  30.  September  morgens 
durch  3  grosse  Schleppdampfer  aus  dem  Flens- 
burger Hafen  geschleppt,  um  via  Skagen  die  Fahrt 
nach  Hamburg  anzutreten,  wo  die  Ankunft  voraus- 
sichtlich in  5 — 6  Tagen  erfolgen  dürfte. 

Die  zweite  Hälfte  des  Docks  lief  am  1.  d.  M. 
von  Stapel  und  wurde  dann  gleich  nach  der  alten 
Werft  verholt,  um  hier  fertig  montiert  und  als- 
dann demnächst  ebenfalls  nach  seinem  Bestimmungs- 
ort überführt  zu  werden. 

Das  ganze  Dock  hat  eine  Länge  von 
507" —  9V't"i  Breite  von  100"  —  o'  ,"  und  eine 
Höhe  von  41"  —  o'/j",  alle  Ma.sse  engl.  Die  Trag- 
fähigkeit ist  II 000  Tons. 


Am  27.  v.  M.  fand  in  Hoboken  von  der 
„Chantier  Naval  Anversois"  der  Stapellauf  des  für 
die  Firma  P.  A,  Grön  &  Co.  in  Sandefjord  er- 
bauten Dampfers  „Turbin"  statt.  Das  Schiff  hat 
bei  Dimensionen  von  2oo'X3t>'X  13' 6"  eine  Lade- 


fähigkeit von  1050  Tons,  erhält  Maschinen  von 
Ober  700  indizierten  Pferdekräften  und  soll  10' 
Knoten  dampfen.  Das  Schiff  ist  für  den  Frucht- 
transport von  Westindien  und  Florida  nach  Phila- 
delphia und  New  York  bestimmt.  Zwei  weitere 
Dampfer  für  norwegische  Rechnung  befinden  sich 
noch  auf  der  Werft  im  Bau ,  von  denen  der  eine 
am  14.  Oktober,  der  andere  Ende  Dezember  zu 
Wasser  gelassen  werden  wird. 


Am  4.  September  lief  auf  der  Werft  der 
Tyne  Iron  Shipbuilding  Co.  Ld.,  Wellington  Quay 
on  Tyne,  der  für  Wilh.  Wilhelmsen,  Tönsberg, 
gebaute  Dampfer  „Tancred"  von  Stapel.  Die 
Dimensionen  des  Dampfers  sind  835' X  48' X  27' 3". 
Die  von  der  North  Eastcrn  Marine  Engineering 
Co.,  Ld.,  Wallsend,  gelieferte  Tripleexpansions- 
maschine  hat  Cylinder  von  resp.  24,  39  und  66  Zoll 
Durchmesser  bei  45  Zoll  Hub. 

Am  6.  September  lief  auf  der  Werft  von 
John  Readhead  and  .Sons,  West  Docks,  South 
Shields,  der  für  Edward  Hain  and  Son,  St.  Ives, 
gebaute  stählerne  Dampfer  „Treloske"  von  Stapel. 
Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind  335' X  47' X  25'. 
Die  von  dem  Erbauer  des  Schiffes  gelieferte  Triplc- 
expansionsmaschine  hat  Cylinder  von  resp.  24, 
40  und  64  Zoll  Durchmesser  bei  42  Zoll  Hub. 


Am  6.  September  lief  auf  der  Werft  von 
R.  Craggs  and  Sons,  Ld.  Middlesbrough,  für  D. 
G.  Moraitis,  Andros  erbaute  stählerne  Dampfer 
„Viotia*  von  Stapel.  Die  Dimensionen  des  Schiffes 
sind  340*8"  X  46' X  24' 4".  Die  Cylinder  der  von 
Richardsons,  Westgarth  and  Co.  Ld. ,  Middles- 
brough, gelieferten  Maschine  haben  einen  Durch- 
messer von  resp.  24,  38  und  64  Zoll  bei  42  Zoll 
Hub. 


Speciallt&t:  Vorrichtung  zum  Learaaugen  von  PrAhmen  und  Hopparbaggar 

  Waaaerpumpa.    U.  IL  V  N<t  STTm»  Klii!<><-  s4  —  Waxot-rhsu. 

Ip^*  .\nfrngc-n  ni  gt'ii  Licoiu  Krlcilun(|;  xiiul  an  L.  Smit  &  2oon  7.11  richten. 
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Auf  der  Werft  S.  Marco  des  Stabilimento 
Terniro  Triestino  fand  am  17  v.  M.  der  Supcl- 
lauf  des  daselbst  für  Rechnung  des  österreichischen 
Lloyd  erbauten  Dampfers  , Salzburg"  statt.  Der 
Stapellauf  verlief  ohne  den  geringsten  Zwischen- 
fall. —  Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind  folgende: 
Lange  324',  die  gr/lsste  Breite  42' 9",  Mfthe  25' 6", 
Tragfähigkeit  3500  t.  Der  Dampfer  hat  40  Platze 
erster  Klasse  mit  Speisesaal  und  Rauchsaal  auf 
dem  Oberdeck;  im  Hinterendc  des  Schilfes  sind 
17  Platze  zweiter  Klasse  mit  eigenem  Salon.  Der 
Dampfer  wurde  nach  den  Planen  des  Stabilimento 
Teenico  Triestino  für  die  erste  Klasse  des  öster- 
reichisch-ungarischen Veritas  und  des  englischen 
Lloyd  gebaut.  Der  Dampfer  wird  elektrisch  be- 
leuchtet und  hat  Dampflieizung.  Er  wird  mit  einer 
vom  Stabilimento  Teenico  Triestino  gelieferten 
Triple-Expansion.smaschine  von  2500  P.  K.  ausge- 
stattet, die  ihm  eine  Schnelligkeit  von  ca.  12  Kn. 
verleihen  wird.  Der  Dampfer,  der  bis  Ende  des 
Jahres  fertiggestellt  sein  wird,  ist  für  den  Levante- 
dienst bestimmt. 

Am  20.  v.  Mon.  wurde  in  Grand-Quevilly 
das  für  die  „Soci^t^  de  navigation  du  Sud-Ouest" 
in  Bordeaux  erbaute  Vollschiff  „Madeleine"  zu 
Wasser  gelassen.  Dasselbe  hat  bei  Dimensionen 
von  86  X  13,35  X  7(*9  Grösse  von  3200 

Brutto-Reg.-Tons. 


Probefahrten. 

Der  auf  der  Werft  von  Nüscke  &  Co.  für 
die  Firma  Rud.  Christ.  Gribel  erbaute  Dampfer 
„Kriemhild"  machte  am  21.  v.  M.  seine  Probe- 
fahrt, die  zur  vollsten  Zufriedenheit  seines  Be- 
stellers ausfiel.  Das  Schift"  erzielte  eine  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  10''  ,  Knoten.  Der 
Dampfer  hat  eine  Länge  von  61,50  m,  eine  Breite 
von  9,20  m  und  eine  Höhe  von  4,45  m  und  be- 


I  sitzt  eine  Tragfähigkeit  von  1100  t.  Im  Bau  be- 
finden sich  noch  4  Fahrzeuge  für  die  kaiserliche 
Marine.  Neubestellt  sind  ausserdem  ein  Fracht- 
dampfer von  350  t  Tragfähigkeit  für  Stolpmünde 

1  und  ein  Fahrdampfer  für  die  königliche  Regierung. 


!  Der   auf    der  Neptunwerft   für  die  Aktien- 

gesellschaft Horn  in  Lübeck  erbaute  Stahlfracht- 
dampfcr    „Eriphia",    Kapt.    Barfeldt,  regulierte 
'  gestern   seine   Kompasse  und   trat  am  20.  v.  M. 
I  seine  Probefahrt  an.    An  derselben  nahmen  Mit- 
I  glieder  der  Rhedcrei,  der  Werftdirektion  und  eine 
I  Anzahl    Gäste    Teil.     Die  Fahrt,    die    bis  nach 
Gjedser  Feuerschiff  ausgedehnt  wurde,  verlief  be- 
friedigend.  Am  Nachmittag  verliess  die  „Eriphia" 
I  die   Rhede   von  Warnemünde,    um   die  Ausreise 
nach  Riga  anzutreten. 

Der  auf  der  Werft  von  H.  Brandenburi;  für 
die  Hafeiidampfschiffahrt-A.-G.  neuerbaute  „Jollen- 
fUhrerdampfer  Nr.  I"  hat  am  30.  v.  M.  seine 
offizielle  Probefahrt  ausgeführt. 


Auf  der  Clyde  hat  kürzlich  die  Probefahrt 
des  neuesten  Dampfers  der  Larrinaga  -  Linie 
,,Asuncion  de  Larrinaga"  stattgefunden,  die  in 
jeder  Beziehung  zufriedenstellend  ausfiel.  Der 
Dampfer  erzielte  eine  Geschwindigkeit  von  il'/j 
Knoten.  Der  Dampfer  ist  auf  der  Werft  von 
Russell  &  Co,  Port  Glasgow,  erbaut  und  besitzt 
eine  Tragfähigkeit  von  7000  t  Schwergut.  Die 
Maschine  ist  von  D.  Rowan  &  Co.  geliefert  und 
hat  Cylinder  von  resp  26,  42  und  70  Zoll  Durch- 
messer bei  48  Zoll  Hub. 

Am  2.  September  trat  der  auf  der  Werft  von 
W.  Doxford  and  Sons,  Ld.,  Pallion,  erbaute 
lurmdampfer  ,,Clan  Lindsay"  seine  Probefahrt 
an.  Der  Dampfer  besitzt  eine  Scliwerguttragfähigkcit 
von  6000  t  bei  einem  Tiefgang  von  22'      und  ist 


jutehojf  nungshÜtte,  yiktien-Vereiiilür  Bergbau  u.  pHenbetrleb 

Oberhausen  (ltheintan9) 


StahlformgUSB  »llrr  .\n,  wio  Steven.  Kii<i>-rruliiiicn. 

MaM'hiiKDicilc. 
Ketten,  ul-  Si  liittxkHtcn.  Kraliukflten. 


Die  Abteilung  Stcrkradc  lielert: 
Biserne  Brücken,  (ulmixlc.  shwiinin- 
iliiclip..  .S-liniiiHiikriihiif-  jciler  Triiuknift, 
LtMicliliiinne 
Schmiedestflcke  in  je«ler  ».'ewiinw-hten 
i/iiiiliriie  Iii-  JOoHjkj:  Siii"  k(:p«iclii.  mit,  \i<r- 
;r«'iirlieilpl  ixlcr  Irnfii;  ti<!iirl»<>itn  ,  booMHlor« 
KiirlH'ln<'ll(>ii .  •S-tiifl.'-n'pllen  nml  •iin»ti>re 
."^t  liiiiieilricilo  liii  'li'h  ."irhiK-  iiml  MHwhint'ii- 
luii. 

Ma8ChinCngU.S8  l>ii-  /.n  «icn  M-hniTrim  Sliuki'n. 
Dampf kcHScI ,  «uitinnürp  und   Shiffxki'HKcl ,  i'iM>rnc 


Die  Walzwerke  >>i  Oberhausen  llpfcm  <i.  ».  al»  lie^-onilcrhtit:  SchiffHmutCrial,  »je  UUthi'  nml  l'rofili'tnlil. 

Vuf  DiMir.  AafniiK  llMil  In  H<-Iri«b  kommcnilr'  nh-rbwaliiriTk  hol  i-Idi-  i.<'istiini!»fahlxkrll  tdd  TUWMt  Toiiiieii  Hliiliv  pnj  .lahr  und  iai  die 
OiilrholTnunKdhOlt«  rtnabgv  ihm  tiiDfiiniin'lcbrn  W*l>|>ro(r«innii>  In  itvc  Ijtg<-,  ilii  )^'>iimU'  Hu  vlnpoi  Si-hilT  tiOtiKe  WnUmaLrrial  lu  lirtcrn. 
J&hrUobe  BrmeuKung:   K<il>li>n  1  MiXHO  t ;    Waldrorkt-KnvugnlaiK' SIki'NjI)  I :    RMbi'it<'ii  »■»xi  i ;    HrQckt'ii,  MaMlilni  n,  Kr-u»!  pp  OiKidii  l 

BcachAlllgtc  Beamte  uail  Arbeiter:  UOUO. 
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2500  N  R.T.  gross,  seine  Massgultra^'f.lhigkeit  be- 
trägt 9000  t.  Seine  Dimensionen  sind  360'  X  48' 
X»?*/**-  Kämpfer  hat  eine  I  i  ipleexpansions- 
maschinc,  deren  Cylinder  einen  Durchmesser  von 
resp.  25',  4,  42  und  69  Zoll  bei  48  Zoll  Hub  haben. 
Die  Maschine  besitzt  eine  Stärke  von  2100  I.P.K. 
Die  auf  der  Probefahrt  erzielte  Geschwindigkeit 
betrug  Ii'/,  Knoten.  

Am  5.  September  trat  der  von  WitHam  Gray 

and  C  o.,  Ld.,  \V<-~t-I  larllepool,  fflr  A.  Chribtiansen, 
Chhätiania,  erbaute  stählerne  Dampfer  ifNormand" 
seine  Probefahrt  an,  die  zn  allseitiger  Zufrieden- 
heit ausfiel.  Die  Dimensionen  des  Scliiffes  sind 
304*6"  X 42*3"  X  2 1'9"-  D'«^  von  dem  Erbauer  ge- 
lieferte Tripleexpansionsmaschipe  hat  Cylinder  von 
resp.  22,  35  und  59  Zoll  Durchmesser  bei  einem 
Hub  von  39  Zoll.  Der  Dampfer  erzielte  in  Ballast 
eine  Durchschnittsfahrt  von  lo'/i  Knoten.  Der 
Dampfer  geht  von  West^Hartlepool  mit  Kohlen 
nadi  Livomo.   

Am  6.  September  trat  der  von  der  Nor- 
thumberland  Shipbuilding  Co.,  Ld.,  Howdon-on- 
Tyne,  für  John  Cory  and  Son»,  Ld.,  CardifT,  er- 
baute Dampfer  „Roaslyn"  von  der  Tyne  seine 
Probefahrt  an.  Die  Ditncnsioncn  des  SthifTes  sind 
35o'6"X48'Xa7'3"-  von  der  North -Eastem  , 

Marine  •Engineering  Co.,  Ld.,  WaUsend,  gelieferte  I 


Maschine  hat  Cylinder  von  je  24,  39  und  66  Zoll 
Durchmesser  bei  45  Zoll  Hub.  Der  Dampfer  hat 
bei  geringem  Tiefgang  eine  Schwerguttragfähigkeit 
von  6200  t  Die  Probefahrt  verlief  in  jeder  Be- 
ziehung zufriedenstellend.  Die  von  dem  Dampfer 
endelte  Geschwindigkieit  betrug  11',  Knoten. 


Der  neue  fDr  die  Neuseeland  Shipping  Co. 
von  Havvtlinrn,  Leslie  &  Co.,  Ld.,  Hebburn,  er- 
baute DoppeUchraubendampfer  „Turakina"  hat 
kürzlich  seine  Probefahrt  gemadit.  Die  Dimen- 
sionen des  Dampfers  sind  487'  '  59*7"  ' 43'5". 
Die  von  den  St  Peters  Werken  gelieferten 
Masc'liincn  liLibiii  Cylinder  von  resp.  25,  42  und 
72  Zoll  bei  48  Zoll  Hub.  Das  Resultat  der 
Probefahrt,  auf  der  dt  r  Dampfer  eine  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  14*/,  Knoten  erzielte,' 
war  allseitig  befriedigend. 


— •  Personallen. 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  Ccbcr>^chrift  anfgc- 
nommen  werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Mar.-Iog.  MOUer  hat  sein  Kommando  als 
leitender  Ingenieur  auf  S.  M.  S.  „Carola*  ange- 
treten. 

Es  sind  befördert:  zum  Marine-Oberingenieur 
der  Marine-Ingenieur  Taach  zur  VerfDgung  dea 


f.  Xuppersbusch  &  Sohne,  yJct.-Ses.,  Schalke 

trittti  SpidilMrik  taiteiitaiit  Mr  bduipirati  iMir  Art 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C 

Dampfkochanlagen  eigener  Construction  fOr 


BinceMbrt  bei  den  Kaiaerllchea  Werften. 


ISOOjIrIcitcr 

la. 
Rc^(rcnzen. 


Koskn- 
9rati$. 


BIganer  Fatllloa  In  <«r  laiaitrla-  ni4  flawarba^Awatdluig  IMS,  MMOliarffi 

Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 
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Reichs-Marinc-Amts  bczw.  vom  Stabe  für  Probe- 
fahrten (,, Frauenlob");  zum  Marinf-In^enicur  der 
Obermaschinist  Bauer  von  der  Marinestation  der 
Nordsee,  unter  Festsetzung  seines  Dienstalters  un- 
mittelbar hinter  dem  Marine-Ingenieur  Heinke. 

Nelles,  Marine-Ingenieur  von  der  II.  Torpedo- 
abteilung, mit  dem  Herbststellenwcchsel,  wurde  statt 
zur  II.  Werfldivision  dem  Reichs-Marine-Amt  behufs 
Information  Ober  Schiffsneubauten  zur  Verfügung 
gestellt. 

Die  Erlaubnis  zum  Tragen  des  Kaiserlich 
Russischen  St.  Stanislausordens  3.  Klasse  haben 
erhalten:  der  Marinc-Oberingenieur  Tamm,  leiten- 
der Ingenieur  S,  M.  S.  „Nymphe":  der  Marine- 
Ingenieur  Nicolai  von  der  Werft  Wilhelmshaven. 

Der  Marine-Oberingenieur  Burmeister  ist  fQr 
die  Dauer  des  Winterhalbjahres  zur  Dienst- 
leistung bei  der  Inspektion  des  Torpedowesens 
kommandiert  worden. 

Marine-Stabsingenieur  Kahlert  wurde  zu  einer 
Informationsreise  nach  New  York  und  zurück  mit 
dem  Schnelldampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  ab 
Bremen  7.  Oktober  d.  J.  kommandiert. 


Vermischtes. 


Ueber  den  Stand  der  SchitTsneubauten  auf 
der  Neplunwerft   am  Schluss   des  v.  Monats  sei 


das  Nachstehende  bemerkt:  S.  S.  211,  Stahlfrachl- 
dampfer  der  Firma  Bd.  Blumenfcld-I lamburg,  wird 
beplattet.  Der  Stapellauf  des  Schiffes  ist  für  den 
18.  Oktober  in  Aussicht  genommen.  S.  S.  212, 
Slahlfrachtdampfer  der  Rhederei  H.  C.  Horn  in 
Schleswig,  steht  in  Spanten  und  ist  mit  der  Be- 
plattung  begonnen.  Zu  S.  S.  213,  Stahlfracht- 
dampfer der  Rhederfirma  Cords  in  Rostock,  ist 
der  Kiel  gestreckt.  

Dampfschifls-Rhederei  von  1889,  Hamburg. 

Die  dreizehnte  ordentliche  Generalversammlung 
fand  am  30.  d.  M.  im  Bureau  der  Gesellschaft, 
TrostbrQcke  i ,  statt.  Auf  der  Tagesordnung 
standen  folgende  Punkte:  i.  Vorlage  des  Jahres- 
berichtes, V'orlage  der  Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung sowie  der  Bilanz  zur  Genehmigung; 
2.  Entlastung  des  Vorstandes  und  des  Aufsichts- 
rates ;  3.  Neuwahl  zum  Aufsichtsrat.  Vertreten  waren 
748  Stimmen.  Den  Vorsitz  führte  Herr  J.  J.  C. 
Albers.  Da  zu  Punkt  1  keine  Bemerkungen  ge- 
macht und  kein  Widerspruch  erhoben  wurde,  er- 
klärte der  Vorsitzende  Bericht  und  Abrechnung 
für  genehmigt,  ebenso  den  zweiten  Punkt,  da 
hierbei  gleichfalls  kein  Widerspruch  erhoben 
wurde.  Sodann  wurde  das  ausscheidende  Mitglied 
des  Aufsichtsrates,  Herr  J.  J.  C.  Albers  einstimmig 
per  Akklamation  wiedergewählt.  Die  Dividende 
ist  vom  I.  Oktober  bei  der  Vereinsbank  und  bei 
den  Herren  L.  Behrens  &  Söhne  zahlbar. 


^CT.-(jE§  0BERBI1J<ER  §TAH1WERK 

vortn.  G.poensi^en  Giesber^  C° 


Schiffs -Masch  inen- 

und  [OKOA\OTiVBAl/ 

'aus  Nickolstahl.MarllnslaH  und  Flusseisen,  roh  und  bearbeitet 

Qursstahlbandagen,  Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  i^ieinbahnwa^en. 
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Der  Schifl-  und  Maschinenbau  Norwegens 
und  Schwedens  im  Jahre  1901.  Zu  Beginn  des 
Jahres  1901  befanden  sich  auf  den  norwegischen 
Werften  im  ganzen  6  Segelschiffe  mit  zusammen 
1250  t  und  63  Dampfer  mit  zusammen  40200  t 
Raumgehalt  im  Bau.  Von  den  letzteren  waren  6 
(Gehalt  =  2500  t»  Holz-,  die  übrigen  Stahlfahr- 
zpuge.  Die  beiden  grrtssten  Dampfer  hielten  1680 
und  1665  t;  der  Gehalt  von  23  Dampfern  variierte 
zwischen  iioo  und  1475  t. 

Aus  den  in  Moss  befindlichen  beiden  Werften 
gingen,  nach  Mitteilung  des  dortigen  britischen 
Vice -Konsuls,  im  Laufe  des  Jahres  1901  zwei 
kleinere  Fischdampfer  sowie  ein  kombiniertes 
Dampf-Segelschiff  hervor;  drei  weitere  Fisch- 
dampfer sind  in  Auftrag  gegeben  worden.  Die 
Zahl  der  Arbeiter  in  diesen  beiden  Werften  belief 
sich  auf  400,  und  der  im  Durchschnitt  gezahlte 
Lohn  auf  3  sh.  6  d.  pro  Kopf  und  Tag  bei  zehn- 
stündiger Arbeitszeit. 

Die  Slavanger  Werften  Hessen  drei  neue 
Eisendampfer  von  1309  Reg.-T.  von  Stapel;  sie 
hatten  ausserdem  grössere  Reparaturarbeiten  aus- 
zuführen sowie  Kessel-  und  Maschineneinsätze  für 
verschiedene  Schiffe  auszuführen. 

In  den  beiden  bedeutendsten  Schiffbau- 
an&talten  Chrislianias  wurden  12  Dampfer  mit 
einem  Gehalt  von  zusammen  6363t  fertig  gestellt; 
14  Dampfer  von  zusammen  1 1  445  t  befanden 
sich  am  Schlüsse  des  Jahres  1901  im  Bau. 

Das  in  der  norwegischen  Schiffsbau-Industrie 
verwendete  Eisenmaterial  stammte  zum  grftssten 
Teil  aus  Deutschland;  besonders  Eisenplatten  und 


Nägel  deutscher  Provenienz  wurden  den  englischen 
Fabrikaten  gegenüber  bevorzugt. 

Seitens  der  Regierung  wurden  im  Jahre 
1901/02  an  Subventionen  für  Schiffbauzwecke 
66440  t  an  36  Rheder  und  61  Besitzer  einzelner 
Dampfer  gezahlt,  d.  i.  2626  t  mehr  als  im  Vor- 
jahre. In  dieser  Summe  ist  die  den  Küstenschiff- 
fahrtslinien  gewährte  Subvention  nicht  mit  einbe- 
griffen. 

FOr  die  Maschinenfabriken  und  sonstigen 
mechanischen  Werkstätten  war  das  letzte  Betriebs- 
jahr ein  weniger  zufriedenstellendes.  Nach  amtlichen 
Ermittlungen  der  Fabrikinspektoren  bclief  sich  die 
Zahl  der  Gewerbsanlagen  in  der  gesamten  Ma- 
schinenbau-Industrie in  Christiania  am  Schlüsse 
des  Jahres  1900  auf  105  mit  6582  Arbeitern.  Im 
Laufe  des  Jahres  1900  ist  die  Gesamtzahl  der 
Betriebe  um  5  und  die  der  Arbeiter  um  2014  zu- 
rückgegangen. Diese  absteigende  Tendenz  hat  im 
Jahre  1901  noch  weiter  zugenommen;  genauere 
statistische  Angaben  liegen  noch  nicht  vor. 

Nach  Chrisliania  wurden  im  Jahre  1901  (und 
1900)  an  Rohmaterialien  für  die  Maschinenbau- 
Industrie  importiert:  9639  (9815)  t  Roheisen,  1430 
(1478)  t  Stahl,  15280  (18410)  t  Stab-  und  Flach- 
eisen und  12570  (12592)  t  Eisenplatten  (gezogen 
und  gewalzt).  Diese  Zahlen  geben  jedoch  inso- 
fern kein  genaues  Bild  über  den  Umfang  der 
norwegischen  Maschinenbau -Industrie,  als  neben 
diesen  Eisen-  und  Stahlwaren  noch  eine  ganz  be- 
trächtliche Menge  fertiger  Maschinen  und  Maschinen- 
bestandteile zur  Einfuhr  gelangt.  Der  Wert  der 
letzteren  belief  sich  beispielsweise  im  Jahre  1900 
auf  461  544  l,  wobei  die  ungefähr  31  000  t  be- 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  niml.  (;onHu  auf  Max»  gtwcblifleii,  uiiütwrtrttfTeii  in  Qualität  und  Aunfühning. 

Gehärtete  nnd  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

TlioVi'i'iin frc  1^lnn*pk  "'"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben  in 
J^IWillUll^a-JYlll^C:    Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  •hn-i 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 
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trai^ende  Einfuhr  von  FahrrAdem  nicht  mit  einge- 
rechnet ist. 

Auch  in  Schweden  hatten  die  Werften  im 

vergang-rncn  Jahrr  ein  lehliaftcs  Geschnft  zu  ver- 
zeichnen, öO  tiabs  verschiedene  Firmen  mit  Auf- 
tragen bis  wtii  in  das  laufende  Jahr  hinein  ver- 
sehen sind.  Tnitzdi  III  siiul  die  Preise,  iiiul  zwar 
besonders  geg^  n  Ktuk-  de;»  Jahres,  bis  zu  20  Proc. 
heruntergegangen.  Nach  neuen  Schiffen  war  unter 
den  schwedischen  Rhedern  eine  weit  grossere 
Nachfrage  als  nach  bereits  gebrauchten  Fahr« 
i-cugcii.  BestcIIungtMi  auf  Litlriung  grösserei' 
Schiffe  sind  vielfach  nach  dem  Auslande  gegangen. 
So  hatten  die  Werften  in  Sunderland  in  England 
einen  Dampfer  von  45cx>  t  snwie  vci  si  hiedcnc 
grössere  Schiffe  für  Rbedereicn  in  Heisingborg 
zu  liefern;  eine  Rhederei  in  Gothenburg  hatte 
einen  Dampfer  von  5000  t  hoi  einer  Werft  in 
West  iiartlepool  in  Auftrag  gegeben. 

(Nach  IroQ  and  Steel  Trades  Journal.) 

Lloyds  Register  of  British   and  Foreign 

Shipping.  Nach  der  von  Lloyds  soeben  verflffent- 
lichten  Zusammenstellung  Ober  die  Schiffsverluste 
im  vierten  Quartal  des  letzten  Jahres  bezilTert  sich 

dieser  Verlust  an  Seglern  und  Dampfern  iHn  1 
100  BruttO'Reg.-t  auf  343  Schiffe  von  zusammen 
145308  t.  Darunter  waren  63  Dampfer  von  33631 

Netto-  und  54502  Brutto- Rtti-t  und  t8o  Scfilcr 
VOtl  90 /06  l^cy-.-t.     Von  d<-n  ''^■-!   riarii[ilVrri  w.ivi  u 


19  mit  13614  Brutto-Reg.-t  in  Grossbritannien 
beheimatet  und  2  mit  1151  t  in  den  englischen 
Kolonien;  Amerikaner  waren  9  mit  5376  t;  Dinen 
2  mit  2120  t;  Franzosen  4  mit  6159  t;  Deutsche 
7  mit  5007  t;  Italiener  i  mit  354  t;  Norweger  6 
mit  3716  t;  Russen  2  mit  isio  t:  Spanier  5  mit 
5686  t;  Schweden  5  mit  5050  t:  aus  sonstigen 
europäischen  Ländern  a  niil  167  t;  aus.  Zentral- 
und  Sodamerika  i  mit  978  t;  aus  Asien  6  mit 
3514  t.  Der  Procenlsatz  der  Verluste  im  Ver- 
hältnis zu  der  Gesamtzahl  der  Dampfer  resp.  zu 
deren  Gesamt-Brutio-Tonnatft  stellt  sich  bei  Eng- 
land auf  0,27  resp.  0,11  Froc;  bei  den  englischen 
Kolonien  auf  0^1  resp.  0,17  Proc.;  bei  Nord- 
amerika auf  0,26  resp.  0,54  Proc;  bei  Dänemark 
auf  0,55  resp.  0,52  Proc;  bei  Frankreich  auf 
0,59  resp.  0,58  Proc;  bei  Deutsdiland  auf  0,54 
resp.  0,21  Pror  ;  ht  i  Italien  auf  0,30  resp.  0,04 
Proc;  bei  Noi wegen  auf  0,70  resp.  0,46  Proc; 
bei  Kussland  auf  0,38  resp.  0,23  Proc;  bei 
Spanien  auf  1 ,08  resp.  0,77  Proc  imd  bei  Schweden 
auf  0,71  resp.  1,12  Proc.  Betrachtet  man  das 
Material,  aus  dem  die  63  verlorenen  Dampfer  er- 
baut waren,  so  ergiebt  sich,  dass  bei  1 1  Dampfern 
mit  13  133  t  Stahl  und  bei  47  mit  40252  t  Eisen 

zur  X'eiwenduug  kam,  w.lliieiK)  5  mit  1097  t  aus 
Holz  oder  als  Konipositionsschiifc  erbaut  waren. 
Die  Ursachen,  die  den  Verlust  der  Daropfer  her> 

beifnhrten,  waren  folgende.     Auf  See  verlassen 

viiid  2  mit   127R  t;    verbrannt  sind   2  mit  554  t; 


Nahtlose  Eisen-  und 
Stahlrohre 


für  Scbiibkessel,  gewalzt  und  pracise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedingungen des  In-  und  Auslandes; 

desgleichen  nahtlose  RotiTe  iür  Deckstützen,  Davits  und 

andere  Construktions-theile; 
terner  als  Fabrikat  ihres  Tochterwerkes  der  Deutschen  RÖlirenwerke 

Scliweissarbeiten  jeder  Art,  wie  Rohrleitungen  grösster 

Caliber,  MaSte,  Marse,  Raaen  etc.  Uefem 
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durch  Kollision  sind  lo  mit  9496  t  verloren;  ge- 
sunken sind  4  mit  1775  t;  verschollen  sind  7  mit 
6306  l;  gestrandet  resp.  durch  Aufstosseu  auf 
Grund,  Felsen  usw.  verloren  sind  38  mit  35093  t. 

Von  den  deutschen  Dampfern  ist  „Agnes", 
887  R.-t,  auf  der  Reise  von  Newcastle  mit  Kohlen 
nach  Königsberg  am  13.  November  in  der  Nord- 
see verlassen.    Durch  Kollision  verloren  ist  am 
IG.  Dezember  unweit  Helgoland  der  Fischdampfer 
„Erna",  155  R.-t    Dampfer  „Pinus",  208  R.-t,  ist 
am  9.  November  auf  der  Reise  von  Hamburg  mit  j 
Getreide    nach   Aarhus    bei    Arcona    gesunken,  j 
Verschollen  ist  der  am  18.  September  von  St.  Ubcs  , 
mit  Salz  und  Wein  nach  Maasfluis  abgegangene  | 
Dampfer  „Huelva",  437  R.-t:    Dampfer  ,, Clara" 
am    28.  Dezember    in    der  Hainan- Strasse,  der 
Dampfer  „Russland"  auf  der  Reise  von  Sundsvall 
nach  Lobeck  am  6.  Oktober  bei  Fejan  und  Dampfer 
„Sicilia",    1689   R.-t,    auf   der  Reise  von  Riga  . 
nach   DOnkirchen    mit    Stückgut    und    Holz  am 
20.  Oktober  bei  Vinga. 

Von  den  180  im  IV.  Quartal  letzten  Jahres 
verloren  gegangenen  Segelschiffen  waren  28  Eng- 
lander mit  16041  t;  aus  den  englischen  Kolonien 
7  mit  3458  t;  Nordamerikaner  waren  30  mit 
^5  7'7  Dänen  5  mit  682  t;  Hollander  1  mit 
183  t;  Franzosen  7  mit  7981  t;  Deutsche  9  mit 
8692  t;  Italiener  11  mit  4766  t;  Norweger  33  mit 


16847  Russen  21  mit  7087  t;  Spanier  i  mit 
205  t;  Schweden  16  mit  4127  t;  aus  anderen 
europäischen  Ländern  5  mit  1683  t;  aus  Zcntral- 
und  Sfldamerika  3  mit  869  t  und  aus  Asien  3  mit 
368  t.  Was  den  Prozentsatz  der  Verluste  gegen- 
über der  Gesamtzahl  der  Schiffe  resp.  deren  Ge- 
samtraumgchalt  betrifft,  so  verlor  England  1,58 
resp.  1,00  Proc,  die  englischen  Kolonien  0,71  resp. 
0,94  Proc,  Amerika  1,38  resp.  1,28  Proc,  Däne- 
mark 1,21  resp.  0,70  Proc,  Holland  0,86  resp. 
0,29  Proc,  Frankreich  1,23  resp.  2,36  Proc, 
Deutschland  1,83  resp.  1,78  Proc,  ItaUcn  1,26 
resp.  1,04  Proc,  Norwegen  2,26  resp.  2,06  Proc, 
Russland  2,76  resp.  3,55  Proc,  Spanien  0,61  resp. 
0,40  Proc.  und  Schweden  2,05  resp.  1,83  Proc. 
Von  den  verlorenen  Segelschiffen  waren  1 1  mit 
17  214  t  aus  Stahl,  10  mit  15265  t  aus  Eisen  und 
■53  "i'*^  57627  t  aus  Holz  oder  als  Kompositions- 
schiffe  erbaut.  Von  den  120  verlorenen  Seglern 
sind  27  mit  1 1  328  t  auf  See  verlassen ;  abge- 
wrakt,  kondemniert  usw.  wurden  11  mit  4249  t; 
verbraunt  sind  7  Segler  mit  6995  t;  durch  Kol- 
lision sind  6  mit  4751  t  verloren;  22  mit  10739  t 
sind  gesunken;  10  Segler  mit  7618  t  sind  ver- 
schollen. Durch  Strandung  resp.  Aufstossen  auf 
Grund,  einen  Felsen  usw.  sind  96  Segler  mit 
44911  t  verloren  gegangen.  Durch  andere  als  die  er- 
wähnten Ursachen  ist  ein  Segler  mit  115  t  verloren. 


G.  Aug.  Schmidt  Söhne, 


Hamburg- 
Uhlenhorst. 


Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 

Telegr  -Adr. :  Apparatbau,  Hamburg.  P'cmspr. :  Amt  IM  No.  206. 

Damp/kessel  -  Speisevasscr  -  Reiniger  (D.  r.  p.  11391?) 

^  zur  Reinigung  von  Alhaltlgem  Kondenswaftser 

von  löOO  bin  .WdOO  Litw  Htüiidl.  L<-isiuii{(  für  SjH-inpli-itiingen  von  HO  -  l.Vj  nun  Diiri'hiu«wr<«T. 
.Au.iführiing  in  Giiswueti  mit  Bronce-GBrnitur  und  ganz  in  Brouci-. 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  (d.r.p.  120692) 

f.  SiM'i.'ipwaswr  in  ^rlrich  hoher TpHiiM-ratur  nU  «liejfnipe  der«  r.um  .Anwärmen  benutzten  DaMipfo. 

Scewasser-Vcr4an>pfer  (Svaporaforei))  Syster?  S^n)\n 

zur  Krzi'Ujrmijr  von  /iiHHiz-Wunner  für  Dimipfkessol. 
Diof'llH'ii  luii'h  in  Veri)iriilnti>r  euit.  Trinkwasser-Kondcnsatoren. 
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Dir  rrsarhf'ii,  die  den  Verlust  der  deutschen 
Segler  zur  Folge  hallen,  waren  folgende:  Der 
bAlxerne  Dreimastschoncr  „Adolphine",  298  R.-t, 
ist  MD  16.  November  auf  der  Reise  von  Skellestea 
nach  Emdm  In  der  Nordsee  verlassen  und  spater 
in  Haniliiim  <  iimi  sdileppl  und  kondemniert;  das 
bOlaeme  Schiff  „Camelia",  1346  R.-t,  ist  am  7.  No- 
vember auf  der  Reise  von  Mobile  mit  Harz  und 
Terpentin  nach  Hamburg  im  Nord- Atlantic  ver- 
lassen; der  deutsche  Schoner  „Elisabeth",  133 
R.-t,  ist  auf  der  Reise  von  Porsgrund  mit  Holz 
nach  Papenburg  vor  dem  15  Dezember  in  der 
Nordsee  verlassen,  in  \'muiden  eingeschleppt  und 
kondemniert;  das  hölzerne  Schiff  ..Frisia",  173a 
R.-t,  von  Pensacola  mit  Harz  und  Terpentin  nach 
Rotterdam,  ist  am  13.  Dezember,  etwa  100  See- 
meilen westlich  von  Li/ani,  verlasst-n,  sp.lter  bei 
Nona  Island,  Penmarch,  auf  Grund  getrieben  und 
aufgebrochen.  Durch  eine  Explosion  in  Brand 
geraten  ist  das  eiserne  Schiff  Brunshausen", 
1370  R.-t,  am  35.  Dezember  auf  aö"  S  740*  W 
auf  der  Reise  von  Hamburg  mit  Kohlen  und 
Dynamit  nach  Callao.  Der  Stahlleichter  ..l'eberall", 
485  K.-t,  ist  am  10.  November  auf  der  Reise  von 
Hamburg  mit  Getreide  nach  Emden  unweit  Borkum 
gesunken.  Durch  Strandung  gingen  folgende  3 
deutsche  Schiffe  verloren:  Die  hölzerne  Barle 
„Frieda",  1225  R.-t,  von  Hamburg  nach  Sandy 
Hook  in  Ballast,  retoumierte  am  17.  November 
mit  Schaden  nach  Cuxhaven  und  trieb  auf  Kratz- 
saml  an  Grund:  das  stählerne  Schiff  ..Nymphe", 
2049  R.-t,  von  New  York  mit  Petroleum  nach 
Yokohama,  ist  am  aa.  Ifovember  unwdt  Rock  Is- 
land gestrandet;  schliesslich  strandete  der  hölzerne 
Schoner  ,, Vorwärts",  17a  R.-t,  auf  der  Reise 
von  Nantes  mit  Schiefer  nach  Harburg  am  10.  De- 
zember bei  Scbaarhöm. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Essais  recemment  pratiques  sur  les  plaqucs  cn 
acier  ctfmenttf,  en  Angleterre  et  en  Am^que, 

avec  les  projectilcs  de  riipture  coiffes  ou 
non  et  avec  les  obus  Gathman.  Lc  Genie 
Civil  30.  7.  Bericht  über  die  neuesten  in 
England  und  Amerika  abgehaltenen  Be- 
schiessungsversuche  mit  Geschossen  ohne 
und  mit  Kappe  und  mit  den  amerikanischen 
Catbmann-Granaten  auf  Panzerplatten,  die 
nach  verschiedenen  BlethodeD  gehärtet  waren. 
Tabellarische  Zusammenstellung  der  Ver- 
suchs-Ergebnisse. 

Die  zweite  Beschiessung  des  Belleisle.  Mitth.  a.  d. 
Geb.  d.  Seewcs.  No.  10  Ausführliche  Be- 
schreibung und  Besprechung  dieser  Be- 
schiessungsversuche.  Die  Versuche  werden 
als  wertlos  bezeichnet,  da  sie  nur  Bekanntes 
gezeigt  hätten  und  der  probeweise  beschos- 
sene Kommandoturm  nicht  von  moderaer 
Konstruktion  war.    Abbild,  und  Skizzen. 

La  tension  des  trajectoires  et  les  avisos-mortiers. 
Le  Yacht  20  9.  Der  Artikel  wendet  sich 
gegen  die  Einführung  von  Mörser-Avisos  in 
die  franzosische  Marine,  indem  er  die  ge- 
ringe Wahrscheinlichkeit,  mittels  Strilschuss 
gegen  schwimmende  Ziele  von  einer  schwim- 
menden Plattform  aus  Treffer  zu  erzielen, 
auseinandersetzt. 

Hmdelsschiffbau. 

New  sieamship  Kioonland  of  the  International 
Navigation  Company.  Marine  -  Engineering, 
Septemberheft.     Eingehende  Besehreibung, 

Konstruktionsdaten,  Abbildungen  und  Pläne 
des  bei  Cramp  gebauten  Kracht-  und  Passa- 


GrOsiiter  Kran  der  Welt 
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gierdanipfers  „Kroonland".  L=i7i  m,  B  — 
18,3  m,  T  9,45  m,  H-  12,8  m,  Depl.  = 
22  100  t,  1.  P.  K.  =-  10  200. 

Fishing  stcamcr.  Marine-Engineering,  September- 
heft. Artikel  Ober  einen  in  Klizabethport 
N.  J.  für  die  amerikanibche  Golffischcreige- 
scUschaft  gebauten  Fischdampfer.  L  .  -  48,8  m, 
B  —  7,32  m,  T  ^  3,05  m,  Depl.  -  500  t, 
I.  P.  K.  =^  1000. 

Building  a  ncw  bottom  for  a  wreckcd  ship.  Ma- 
rine-Engincering, Septemberheft.  Ausführ- 
licher Bericht  über  das  Abbringen  und  über 
die  umfangreiche  Bodenreparatur  des  an  der 
Küste  von  Cuba  gescheiterten  amerikanischen 
Frarhtdampfers  „Mc  Pherson".  Das  Schiff 
fuhr  früher  unter  deutscher  Flagge  und  hiess 
„Obdam".  Jetziger  Besitzer  ist  die  Firma 
Luckenbach,  New  York.    Mehrere  Abbild. 

Lake  built  Ocean  tramps.  The  Nautical  Gazette 
28.  8.  Der  Verfasser  dieses  Artikels  sucht 
die  Frage  der  günstigsten  Hauptabmessungen 
für  Frachtdampfer,  die  an  den  grossen 
Seen  Amerikas  gebaut  werden  und  für  grosse 
Fahrten  bestimmt  sind,  zu  Irtsen.  Diese 
Fahrzeuge  werden  bekanntlich  in  zwei  Teilen 
an  die  Küste  gebracht,  wobei  jeder  Teil  die 
Mauptabmessungen  der  Schleusen :  73,3  X  13,4 
X4i7  m  nicht  überschreiten  darf. 


New  wooden  stcamcr  „Ramona"  built  for  Pacific 
coast  Service.  The  Nautical  Gazette  4.  9. 
Beschreibung  eines  hölzernen  Fracht-  und 
Passagierdampfers,  der  für  den  Verkehr  an 
der  Westküste  Nordamerikas  bestimmt  ist 
und  von  J.  W.  Dickic,  San  Francisco  gebaut 
wurde.  Hauptspant,  Decksplane,  Längsschnitt 
und  Ansicht  des  Dampfers. 

Kriegsschiffbau. 

Submarine  boats.  Engineering  5. ,9.  Zusammen- 
stellung einer  Reihe  Aeusserungen  von  Sach-  • 
verständigen  über  den  Wert  der  Untersee- 
boote, besonders  Wiedergabe  mehrerer  Ur- 
teile amerikanischer  Marineoffiziere,  die  mit 
den  Unterseebooten  zu  thun  gehabt  haben. 
Das  Gesamturteil  geht  dahin,  dass  die  Unter- 
seeboote, besonders  aber  der  Holland-Typ, 
über  das  Versuchsstadium  hinaus  wflren,  und 
man  mit  ihnen  im  Seekrieg  zu  rechnen 
haben  werde. 

A  new  submarine  The  Shipping  World  10./9. 
Kurze  Beschreibung  untl  Skizzen  eines  Unter- 
seebootes nach  T.  H.  Williamson.  Das  Boot 
ist  cylinilrisch  mit  konischen  Enden  inul  be- 
sitzt vier  Schrauben,  zwei  vorn,  zwei  hinten, 
die  mittels  Elektromotor  angetrieben  werden. 
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Tra  cannoni  e  corazze.  Rivista  Nautica,  Scp- 
tembcrheft.  Artikel  zur  Abwehr  französischer 
und  deutscher  Kritiken  des  Vittorio  Ema- 
nuelc-Typs.  Vorlage  zweier  verbesserter 
Entwürfe  desselben  Typs  von  13780  und 
15450  t  Deplacement.  Von  beiden  Ent- 
würfen sind  Hauptkonstruktionsdaten  und  Ge- 
wichte angegeben. 

Submcrsibles  et  sous  marins.  Lc  Yacht  13. '8. 
(Vergleiche  Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen.) 

Militärisches. 

The  French  naval  manoeuvres.  Engineering  12. '9.  oa. 
Besprechung  der  letzten  französischen  Flotten- 
manöver. Vergl.  auch  Schiffbau  No.  34: 
Zeitschriftenschau. 

Von  den  deutschen  Flottenmanövern.  Ueberall, 
Heft  50.  Weiterer  Bericht  Ober  die  Vor- 
gänge bei  den  letzten  Flottenmanövern  bis 
zum  31.  August.  Abbildungen. 

Phantasiekriege  und  Kriegsphantasieen.  Ueberall, 


Heft  50  und  51.  Wiedergabe  einer  Kriegs- 
phantasie aus  dem  Italienischen  über  einen 
zukünftigen  Land-  und  Seekrieg  zwischen 
Italien  und  Frankreich. 
Französische  Flottenstützpunkte.  Mitt.  a.  d.  Geb. 
d.  Seew.  No.  X.  Eingehende  Beschreibung 
und  Besprechung  der  Flottenstützpunkte 
Frankreichs. 

Die  Aufgaben  des  Aufklflrungsdienstes.  Mitt.  a. 
d.  Geb.  d.  Scewes.  No.  X.  Ucbersetzung 
aus  „Le  Monitcur  de  la  Flotte"  Ober  die  Auf- 
gaben des  Panzerkreuzers  als  Rückhalt  für 
die  Aufklärungskreuzer. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

„Ableitung  der  normalen  Morgen-  und  Nachmittags- 
temperaturen der  deutschen  Stationen  für  die 
Wetterberichte  der  Deutschen  Seewarte." 
Annal.  d.  Hydrogr.  u.  marit.  Meteorologie. 
Heft.  IX.    Studie  über  das  genannte  Thema 
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mit  tabellarischen  Zusatntncnstellungcn  und 
graphischen  Erläuterungen  auf  besonderer 
Tafel. 

Dieses  Heft  IX  enthält  femer  folgende 
Aufsätze  aus  nautischem  und  hydrogra- 
phischem Gebiet; 
„Rasche  Reise  der  Viermastbark  „Pitlochry"  von 
Hamburg  nach  Taltal,  Februar  bis  April 
1902", 

„Ozeanographische  Beobachtungen  während  einer 
Reise  nach  den  westindischen  Gewässern", 

.Besuch  der  deutschen  Polarstation  an  der  Royal- 
Bai  auf  Süd-Georgien  durch  die  schwedische 
Südpolar-Expedition  an  Bord  des  D.  „An- 
tardic", 

„Meteorologische  Beobachtungen  auf  einer  Winter- 
reise nach  den  Canarischen  Inseln", 

, Beschreibung  und  Segelanweisung  fOr  die  Nord- 
und  NordwestkQste  der  Gazelle-Halbinsel  von 
Kap  Susuna  bis  Kap  Kaponosärere", 

„Neuere  Fern-Lichisignale', 

„Die  Witterung  an  der  deutseben  KOstc  im  Juli 
1902", 

„Segelanweisung  von  Townsville  bis  zur  Grafton- 
Passage  und  durch  die  Louisiaden",  und 
„Ungewöhnliche  Abendröte". 

Seezeichen  und  Leuchtfeuer  und  ihre  Bedeutung 
für  die  Schiffahrt.  Ueberall,  Heft  50.  Be- 
schreibung und  Abbildungen  der  gebräuch- 
lichsten Seezeichen  und  Hinweis  auf  ihre 
Bedeutung  für  die  Schiffahrt. 

Schiffsmaschinenbau. 

Messenger's  boiler  furnace  deformation  indicator. 
The  Marine  Engineer.  Sept.  Beschreibung 
und  Abbildung  eines  Apparates  zum  Auf- 
zeichnen der  Deformationen  von  Kesselfeuer- 
rohren. 


Roller  bearings  for  Marine  Engines.  Marine  En- 
gineering, Septemberheft  Mitteilungen  über 
aie  durch  Einführung  eines  Rollenlagers  als 
Drucklager  bei  der  Dampfyacbt  „Saganiore" 
erziehen  Resultate.  Die  Tourenzahl  der  Ma- 
schine stieg  von  122  auf  130  und  die  SchiflTs- 
geschwindigkeit  von  13,3  auf  14  Knoten. 

Engine  brcakdown  on  U.  S.  S.  „Manila".  Marine 
Engineering ,  Septemberheft  Bericht  Ober 
einen  Kolbenbruch  in  der  Maschine  des 
Stationsschiffes  „Manila"  der  Vereinigten 
Staaten  auf  einer  Reise  von  Honolulu  nach 
Bremerton  Wash.    Skizze  dazu. 

Wellrohre  und  Kesselböden  auf  der  Düsseldorfer 
Ausstellung.  Prometheus  No.  674.  Be- 
schreibung und  Abbildungen  der  Ausstellung 
des  Blechwalzwerkes  Schulz-Knaudt,  Essen 
und  der  Duisburger  Eisen-  und  Stahlwerke 
in  Düsseldorf. 

Vervollkommnung  der  Wellenrohrlager.  See-Ma- 
schin.-Zeitg.  15./9.  Wiedergabe  dieser  im 
„Schiffbau  erschienenen  Uebersetzung. 

Elektrotechnik  an  Bord.  Milt.  a.  d.  Geb.  d.  See- 
wesens No.  10.  Nach  einem  Rückblick  auf 
die  Entwicklung  elektrischen  Betriebes  an 
Bord  der  KriegsschiflTe  wird  die  ausgedehnte 
moderne  Anwendung  derselben  in  den  ver- 
schieden.sten  Zweigen  des  ßorddienstes  be- 
schrieben. Als  Beispiel  dienen  die  elektri- 
schen Einrichtungen  an  Bord  des  österreichi- 
schen Panzers  „Habsburg".  Zahlreiche  Ab- 
bildungen. 

Verschiedenes. 

Diagrams  of  tbree  months'  fluctuations  in  prices 
of  metals.  Engineering  5./9.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
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%f^^|^l  ^Mj^M^itt«  Verkauf sregister  von  Yachten. 
VdCni**/ll|SniUr      Renuyachten  —  Toureiiyacliteii 

J.  RIHCKEN 


Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Dam  pfya  eil  teil  —  3Iotorboote  et«. 

Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

Photographien  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten. 


metallc  und  Legierungen  wahrend  der  Mo- 
nate Juni,  Juli  und  August  d.  J. 

On  the  slrength  of  high  speed  vessels.  Enginee- 
ring 12.  9.  Abhandlung  Ober  die  Beanspru- 
chung von  Schiffen  mit  hoher  Geschwindig- 
keit ,  durch  plöt/Iich  auftretende  Kräfte, 
durch  Vibrationseinwirltungcn  und  durch  un- 
gleiche V'ertcilung  der  Belastung  der  einzelnen 
V'erbandsteile. 

Das  neue  Vermessungsverfahren  im  Suez-Kanal. 
Hansa  13.  9.  Die  von  den  Engländern  hart 
angegriffene  neue  Vermessungsbestinimung, 
wonach  jeder  jemals  für  Unterbringung  von 
Ladung  benutzte  Aufbau  zum  Vermessungs- 
raum rechnet,  wird  verteidigt. 

A  novel  raft.  The  Shipping  World  3. '9.  Skizze 
und  Beschreibung  eines  Rettungsflosscs  nach 
Angaben  von  G.  Martens. 

The  cross-channcl  passenger  steaniship  Services. 
The  Enginecr  5.,  9.  Sechzehnter  einer  Serie 
von  Artikeln  über  die  Kanalschiffahrl  zwischen 
England  und  Frankreich. 

Yacht-  und  Segelsport. 

I-es  goelettes  de  course  americaine  „Klmina*  et 
„Quisctta".  Le  Yacht  13.  9.  Artikel  über 
die  amerikanischen  Schonerj-achlen  „Ehnina" 
und  „Quisctta".    Mehiere  Abbildungen. 


Leyachtdeun  tonneau  „Danseuse".  Le  Yacht  20./9. 
Kurze  Beschreibung ,  Linien  und  Segelriss 
des  von  dem  schwedischen  Konstrukteur 
L.  Wernstedt  stammenden  Yachtentwurfs 
„Danseuse".  Lcwl  ^-  4i5.  B  ~  2,04,  T  =  0,7, 
desgl.  —  0,845  '  Segelfläche  26,3  m*. 

New  cup  challenger.  The  Nautical  Gazelte  4. .'9. 
Mitteilungen  Ober  die  neueste  Yacht  Sir  Tho- 
mas Liptons,  mit  der  dieser  den  Amerika- 
pnkal  zurückzugewinnen  hofft.  Die  neue 
Yacht  „Shamrock  III"  ist  nach  den  Plänen 
von  Fife  bei  Dennv  Brothers  im  Bau. 


Inhalts-Verzeiehnis. 

Kruppsche   Schiffssteven    auf  der  Dflssel- 

dorfcr  Ausstellung   i 

Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

Vll   3 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen   22 

Patent-Bericht   26 

Plensburger  Schiffbau -Gesellschaft,  Plens- 
burg   3« 

Nachrichten  von  den  Werften   34 

Personalien    39 

Vermischtes    ...    40 

Zeitschriftenschau    44 


l 


W.  A.  F.  Wieghorst  &  Sohn 

Hamburg. 


(PerkinsSfen) 

und 


Teig  -  ^(nctn^as«^)!!)^) 

für  Schiffe 


der 


Kriegs-  u.  Handelsmarine. 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 

für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

nnd  Terwandten  Gebieten. 

Chefredaktear:  Prof«Mor  Oswald  Flamm»  Charioftenbtirir* 
emn  Qratite*«  Verlas  in  Berlin  SW^  Willielnulr.  105. 


Abonnementspreise: 

FQr  das  Inland  Mk.  12. — ,  Ausland  Mk.  18.—, 
Postzeitiiiigsllste  fto.  6802. 

pro  Jahr.  Einzelheft  Mk.  i. — . 

IV*  Jahrgang. 

Berlin,  den  23.  Oktober  1902. 

No.  2. 

Nachdruck  des  («ramtea  Inhalts  dieser  Zeitsehtlft  verhoteo. 


Festigkeit  von  Wellentunneln. 

Von  F.  Krctzschniar. 


Ein  Konstruktionsteil  des  Schiffes,  welcher 
sich  durch  die  allgemein  üblirh' n  Kechen- 
methüden  nicht  ;iuf  Festigkeit  untersuchen  iiisst, 
ist  der  Wclknlunnel.  Im  folgenden  sei  der 
Versuch  unternommen,  die  zum  Teil  langwierigen 
Rechnungen  zu  vereinfachen. 

Nehmen  wir  an: 

Der  Querschnitt  des  Wellentunnels  ist 


A 


durch  Fig.  t  im  Svsttm  ir<"tj'^f*n  und  besteht 
für  alle  folgenden  Bell  ;u  luiiti^irti  aus  2  ver- 
tikalen Wanden  von  der  Hohe  1»,  welche  durch 
einen  haibkreibfoi  angen  Teil  vom  Radius  r  oben 
miteinander  verbunden  sind.  Unten  sind  die 
senkiechten  Wände  auf  dem  Doppelboden 
befestigt,  welcher  als  absolut  starr  betrachtet 
werden  soll.  Die  Konstruktionsteite  des  Wdlen- 
tunnels  sind  überall  gleich  stark  und  bestehen 
wie  üblich  aus  Platten,  welche  durch  vertikale 
Winkel  versteift  sind  Bezüglich  der  Be- 
festigung üt's  Wellentunnels  am  Doppelboden 

Schiffbau,  IV. 


bei  A  und  B  sollen  nun  2  Uauptfalle  unter- 
schieden werden,  welche  für  df*n  Gang  der 
Rechnung  besonrh  rs  .ius<rlila;j;i;rbrnd  sind 

a>  Der  Wellentunnel  ist  bei  A  und  B  nur 
durch  einen  Iflngslaufenden  Winkel  mit  dem 
Doppelboden  verbunden.  Da  diese  Befestigung 
einer  Querschif&-Ausbi^;ung  der  vertikalen 
Wände  nur  wenig  Widerstand  bietet,  so  wird 


1 

1 

a 

/ 

A 

l  \ 

\ 

dieser  Anscliluss  als  gelenkig  angenommen  und 
es  ergiebt  sich  ein  System  wie  Fig  2  zeigt. 

b)  Sind  daj^e'^en  ausser  den  unter  (a)  er- 
wähnten iangslaulenden  Befestigungswinkeln, 
welche  die  Platten  mit  dem  Doppelboden  vei  - 
binden,  auch  die  vertikalen  Versteifungswinkel 
durch  aussen  oder  innenliegende  Kntebleche 
direkt  mit  dem  Doppelboden  vernietet  (siehe 
Fig.  3),  so  soll  der  Tunnel  bei  A  und  B  als 
fest  eingespannt  betrachtet  werden 

Fs  ergiebt  sich  dann  ein  System  wie 
Fig.  4  zeigt. 

7 
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Mit  Bezug  auf  die  BeanspnichungeD,  wel- 
chen der  Wellentunnel  unterworfen  ist,  sind 
besonders  2  Belastungen  zu  unteräclR-iden. 

].  V.'me  Kin/olla'st  P,  wrlchr  durc!i  rtne 
auf  dem  'iunncl  lirlVstigte  btüue  oiifr  t-inrn 
Mast  etc.  hcrvorgeruiVn  ist,  belastet  den  i  unnd 
in  der  Mitte  der  Decke,  wie  Fig.  5  zeigt. 

II.  Der  Tunnel  wird  allseitig  durch  Wasser- 
druck  beansprucht  (Fig.  6.) 

Die  Grösse  desselben  wachst,  wie  be- 
kannt, nach  unten  zu,  direkt  proportional  der 
Entfernung  vom  Wassorsiiitgel.  welcher  der 
Untersuchung  zu  Grunde  gp!f  ijt  wird. 

Rs  '^r!^f  brn  sich  somit  4  Falle,  die  zu 
untersuchen  smd: 

la.  Der  I  uiinel  ist  unten  gelenkig  be- 
festigt und  wird  durch  eine  Einzellast  be- 
ansprucht. 

Ib.  Der  Tunnel  ist  unten  fest  eingespannt 
und  wird  durch  P  bdastet. 

IIa.  Der  Tunnel  ist  unten  gelenkig  be- 
festigt und  wird  durch  allseitigen  Wasserdruck 

bean.spriirht 

IIb    Dl  r  1  unnel  ist  unten  fest  einp^espannl  . 
und  stein  unlci  all.^eitigem  Wasserdruck. 

Wie  die  Rechnung  sich  gestaltet,  falls 
beide  Behistungen  gleichzeitig  auftreten,  wird 
am  Schluss  erläutert  werden. 

Allen  spateren  Betrachtungen  wird  ausser 
frflheren  Annahmen  folgendes  zu  Grunde  gel^t: 

1.  Gleicliartiges  Material  aller  Konstruk- 
lionsteile,  so  dass  F  konstant  ist. 

2.  Das  Material    besil^^t   I'i'uportionaiitiit  j 
zwisclit  11  Dehnung  und  .Spaiiiiuiig.  ; 

3.    Der  Radius  des  oberen  runden  Teiles  1 


f 

ist  so  gross  im  Verhältnis  zum  Querschnitt 
des  Winkels  und  der  Platte,  dass  die  für  stark 
gekrümmte  Träger  nötige  besondere  Rechnung 

vernarlilnsstgt  werden  kann. 

4  Der  Finfluss  der  Normalkräfte  hli'iln 
unberücksiciitigt,  ebenso  die  Querkontraktion 
des  Materials. 

Paü  la. 

Der  1  unnel  ist  unten  gelenkig  befestigt 
und  wird  durch  eine  Einzellast  bean- 
sprucht. 

Dieser  Fall  wird  durch  Fig.  7  schematisch 
dargestellt. 

Die  Berechnung  dieses  Systems  wQrde 
sich  leicht  auf  elementarem  W<  g«'  durchführen 
lassen,  wenn  die  Fndpunkte  A  bezw.  B  be- 
WCglirh  f^'>lritjf*rt  wären,  wie  Fig.  8  zeigt. 

Zum  l'  iolitcren  V'erstündnis  für  die  sp.'S- 
teren  Rechnungen  soll  erst  dieser  Fall  unter- 
sucht werden. 

Die  Vertikalen  AC  und  BD  sind  dann 
spannungslos,  da  Normalkrafte  nicht  in  Betracht 

p 

kommen  (genau  genommen  sind  sie  mit  ^  auf 

Drvjck  beansprucht).  Der  halbrunde  Teil 
wird  auf  Biegung  beansprucht  und  zwar  von 
C  bis  D  mit 


=  1^  .r^  — cosaj 


Ftlr  den  Viertelkreis  ED  ist  das  Biege- 
moment 

Mo  —  ^  .  r     —  I  -j-  cos  rtj 
=  ^-,r(i  fcos«) 


Digltized  by  Google 


SCHIFFBAU 


Seite  5L 


lliilijjilfe  III 


-t  — ?  ■»  

Um  den  Verlauf  der  Biegemomente 
graphisch  auftragen  zu  können,  wird  das  ganze 

P.r 

System  abgewickelt.    Wählt  man       als  Mass- 

stnb  der  C  )rdinaten  für  dir  Momente,  so  ist  der 
Verlauf  der  Mnmpntenkur\ r  eine  Cosinuslinie, 
welche  von  einer  Geraden  in  der  Entfernung  i 
nach  unten  abzutragen  ist,  wie  Fig.  9  zeigt. 

Das  maximale  Biegemoment  entsteht  also 
in  der  Mitte  und  hat  eine  Grosse 


VI  -P*" 

2 


(1) 


Wie  Iriclit  /u  sehen  ist,  herrscht  bei  dieser 
Aufgabi'  \-ollknini!irni'  Svmnietrio ,  wosliall)  in 
Zukunft,  wo  angängig,  immer  nur  die  eine  Mälfte 
berechnet  werden  braucht 

Der  far  M-..  gefundene  Wert  ergiebt  sich 
auch  bei  einem  FreitrSger  von  der  Lange  1  =  ar 
(siehe  Fig.  10),  wenn  derselbe  durch  die  Einzel- 
last  P  in  der  Mitte  belastet  wird. 

Es  ist  hiernach  also  der  frei  gelagerte 
Balken  von  der  Länge  l  =  2r  und  der  in  den 
Fusspunkten  beweglich  gelagerte  Bogenträger 
von  der  Spannweite  1  — 2r  (s.  ?*ig,  11)  durch 
gleiche  maximale  Momente  beansprucht. 

Dies  kann  fOr  den  ersten  Augenblick  be- 
fremden, da  man  gewohnt  ist»  den  BogentrSger 
für  fester  zu  halten  als  einen  geraden  Trager, 
wenn  beidedasselbe  Widerstandsmoment  besitzen. 
Diese  Annahme  ist  meist  dadurch  berechtigt, 
dass  die  Enden  des  Bogens  am  Ausweichen 
verhindert  sind.  Hierdurch  entsteht  eine  Art 
Einspannung  der  Knden  un<l  die  !  <il:^e  hiervon 
ist,  wie  aus  den  iulgindcn  Entwicklungen  her- 
vorgeht, dass  die  Grösse  des  maximalen  Biege- 
momentes abnimmt. 

Der  bis  jetzt  betrachtete  Zustand  des 
Systems  entspricht  nun  aber  nicht  ganz  dem 
Fall  la,  indem  bei  diesem  der  Punkt  A  nicht 
beweglich,  sondern  nur  gelenkig  gelagert  ist. 
Hierdurch  entf^tclirn  h<'i  einer  Belastung  des 
Systems,  bei  A  und  ]'>  t^lt  irh  «^rfvsse,  entgegen- 
gesetzt gerichtete  Kräfte  X,  wodurch  das  Ganze 


 «< 

einfach  statisch  unbestimmt  wird.  Nach  der 
vom  Verfasser  dieser  Abhandlung  im  II.  Jahr- 
gang dieser  Zeitschrift  Seite  8i3  u.  f.  erläuter- 
ten Methode  ergiebt  sich  nun  auf  Grund  der 
auf  Seitf  50  «getroffenen  Annahmen  folgender 
Rechnungsgang. 
^  Mit  Bezug  aul  Fig.  12  besteht  die  allge- 
meine Gleichung 

X.«  =  4,  (1) 

Ilieiiii  ist: 

der  vorläufig  noch  unbekannte  Horizontal- 
schub 

die  Verscliiebung  des  Punktes  A  in  der 

Richtung  von  X  infolge  X  —  —  1 
die  Verschiebung  des  Punktes  A  in  der 
Richtung  \'on  X  infolge  der  äusseren 
Kraft  R 
Es  ergiebt  sk:h  9  aus 


'M,-'.d^ 


oder,  da  E  und  J  überall  gleich  sind 

B  C 

E.J.A  =  rM,*ds  =  a./M,*<J8 

A  A 

M»  ist  das  Biegenioment,  vcruisaclu  durcli 
X  =  — I.  Hier  und  im  fönenden  sollen  alle 
Momente,  welche  das  System  nach  aussen  zu 
biegen  suchen,  als  positiv  angenommen  werden. 

E 

./  Mx-ds  wird  nun  zerlegt  in  das  Iiiu  gral 
Ä 

für  den  vertikalen  Teil  und  dasjenige  für  den 
Viertelkreisbogen,  also 

/M,»  ds  -/M,'  ds,  -f  /M,«ds, 

A  A  C 

Es    ergiebt  sich 
mit  Bezug  auf  Fig.  is 

M,*=*r.y 

d8i=dy. 

Ferner  ist 
M,  -  I  ih  I  f.sina) 
dSi     r .  d 

Um  eine  Anschau-  g.^-i  ^  \  j  tt-i 
ung  über  den  Verlaufder 
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Momente  zu  be- 
kommen,  sind 
dieselben  in 

Fig  13  avjf  der 
ji^/  abgewickelten 
Strecke  A  E 
graphisch  auf- 
getragen. Ab  Maasstab  der  Momente  ist  1:4 
l^enommen. 

Durch  Einsetzen  der  gefundoien  Werte  der 
verschiedenen  M  und  ds  in  die  Integrale  ergiebt 
sich 


A  o 
B 


somit 


(h-|-rsino)«.rd« 

«  =  o 

=  rj  ih--r  2rh sin«  i-r*sin-a) da 

H-ar*h  +  r'- 
a    ^  '4 


rh>» 


+  ar«h-{- 


r»» 


oder 


EJd  = 


2h^ 
3 


rl 


4  r-'  I. 


r^T 


(2) 


Dieses  so  ausgewertete  Integral  lässt  sich 
auch  leicht  auf  graphischem  Wege  ermitteln. 
Quadriert  man  nAmlich  die  einzelnen  Ordinaten 
der  durch  Fig.  13  g^benen  MomentenflSchc 
und  verbindet  deren  Enden  unter  Benutzung 
derselben  Basis,  s.  Fig.  14,  mi  strüt  li  !il  r- 
durch  erhaltene  Fklche  rlt  n  \\\  1 1  des  Integrals  dar. 

Die  Strecke  AG  ist  in  diesem  Falle  eine 
Parabel,  l'in  KM  finden,  muss  natürlich 
die  Flüche  doppelt  genommen  werden.  Ferner 
wird  f>„  bestimmt  durch  die  Gleichung 


Mx  hat  hier  dieselben  Werte  wie  bei  d,  eben- 
so ds. 

Mo  sind  die  Momente,  welche  durch  die 
äussere  Kraft  beim  statisch  bestimmt  gemachten 

System  (siehe  Flg.  5)  hervorgerufen  werden. 
Dieselben  sind  bereits  auf  Seite  50  gefunden 
und  durch  Fig.  9  veranschaulicht.  Da  hiernach 
Mo  für  die  vertikalen  Teile  =  o  ist,  und  ausser- 
dem Symmetrie  in  Bezug  auf  £  herrscht,  so  er- 
halt man 

y 

EJd<,=2/M.  M,ds 
c 

i'P 

ss^stj  ^  .r(i  — cosa).(h-{-rsina).4'da 


«=P.r',/i.i  — cosa).(,h-|~rsina;da 

Ä  Pr*./(h — h.cosa-[-rsina — rsinacosa)du 

jh.JT 


=  Pr» 


—  h  +  r  — 
2         '  2 


Da  nun  X 
so  ergiebt  sich 


(3) 


6 


P.r»[h(^— 2)H-r| 
3  +rh»«+4r«h-f-- 


Zähler  und  Nenner  durch  r*  dividiert  und 


h 


=  v  gesetzt,  giebt 


w(jr  —  a)-f  1 
|v»-fa/rv'-f-8v-|-» 


In  der  Praxis  bewegt  sich  ^v'  mit  wenigen 


i'MoM,  . 
-Ej-.ds 


Ausnahmen  zwischen  v  —  i  bis  3,  d.  h.  h^r 
bis  h  =  3r.  Berechntst  man  den  Faktor  fi  von 
Gleichung  (4)  innerhalb  dieser  Grenzen  fOr 
verschiedene  Werte,  so  eigiebt  sich  f(4gende 
Zusammenstellung : 

Tabelle  i. 


v  = 

1,0 

1,2 

1,4 

1.6  J 

1,8 

2,0  2,2 

2.4 

2,6 

2,8  .'{,0 

0,1142 

0,0984 

0,0857 

0,0754  , 

0,06611 

0,05U.s  1  0,0537 

0,0486 

0,0442 

0,0403  j  0,0370 
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Fig.  15  vügt  die  graphische  DarsteUung 
dieser  Tabelle. 


-* 

■ 

--  - 

 1 

r — 

- — — j 



1 

4*  f 

9-ir-i 

Etwaige  Zwischenwerte  ergeben  sich  leicht 
und  genau  genug  durch  Interpolation  oder  durch 
Abmessen  von  der  Kurve. 

Wie  Gleichunu;  (4)  zeigt,  ist  X  positiv, 
wirkt  ulso  nach  mncn  und  erzeugt  negative 
Biegeraoraente,  welche  sowohl  im  vertikalen 
Teil  als  auch  im  Bogen  proportional  der  Höhe 
y  sind  (siehe  Figur  16)  und  mit 
M„/=X<h+r) 
bei  £  ihr  iifoximum  erreichen. 


Die  aus  P  sich  tigcbtndcn  Auflagt  rdrürki- 

p 

^  beanspruchen  nur  tlcn  Bog«'n  im  positiven 

Sinne  auf  Biegung.  Dieses  Biegemoment  betragt 

P  P 

M      -.X»  -r(i  —  Cosa) 

3  2 

und  hat  auch  sein  Maxiraum  im  Scheitel  des 
Bogens  gleich 

p 

M"  —  -  r 
2 

Der  Verlaut  beider  Biegeiuomente  ist  mit 


Bezug  auf  die  Hohe  eines  beliebigen  Punktes 
in  Fig.  17  graphisch  dargestellt 

Es  sind  somit  s  maximale  Biegemomente 
vorhanden,  und  zwar  eines  etwas  Uber  C,  das 
zweite  bd  E.   Erstercs  beträgt 

MrSsX.  h 

und  da^enige  im  Scheitel  bei  E 


ME=?-r-X(h  +  r) 


(5) 


Diese  letztere  Gleichung  ist  bei  Festigkeits- 
rechnungen zu  benutzen,  da  »e  immer  den 
grosseren  Wert  ergtebt. 

Fig.  18  zeigt  noch  den  Verlauf  der  Biege- 
momente am  abgewickelten  System  ACE. 


MBirnnrüTlLil'ii 


Gleichung  (5)  ISsst  sich  nun  für  den  prak- 
tischen Gebrauch  noch  etwas  vereinfachen,  wie 
folgt: 

ME-^.r-P./.(h  +  r) 


=-P.r 


1— Mv+ii 


2 

»P.r.v  (ilj 
Die  Werte  von  v  können  für  die  ver- 
schiedenen Werte  von  v  der  Tabelle  2  be- 
beziehungsweise  der  graphischen  Darstellung 
Fig.  19  entnommen  werden. 


1  ' 

r  - 

1  

e^s 

X 

4M 

4« 

r  

^  1 

.  A 

r 

H 

■ 

«tt 

<ti 

— 

«/ 

/ 

f 

►  f  i 

K     %<t     14           ^    IJi           i*     A  * 
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Tabelle  2. 


-1 

2,2 

2.4 

•J,(i 

2,.S 

:5.U 

^-1 

0,272  '  0,284  1  0,2»4 

0,804 

0,313  7  0,321 

0,328 

0,335 

0,341 

0,347 

0,352 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

VIII. 

Deutsch-Österreichische  Mannesmannröhren-Werlce. 

Die  Ausstellung  der  Deutsch-Üsterreichi-  eigenartige  Gestaltung.  Wie  die  nebenstehen- 
schen  Mannesmannröhren- Werke  bietet  ein  den  Figuren  i  und  2  erkennen  lassen,  sind 
Zeugnis  von  der  weitgehenden  Anwendbarkeit  ,  durch  Pressung  an  den  Enden  der  Rohre 
der  auf  diesen  Werken  fabrizierten  nahtlosen 
Röhren. 

Von  den  Fabrikaten  haben  für  den  Schiff- 
bau vor  allem  die  nahtlosen  stJihlernen  Schiffs- 
kesselrohre, die  in  allen  vorkommenden  Ab- 
messungen, Formen  und  Qualitäten  hergestellt 
werden,  hiteresse.  Für  Dampf leitungszwecke 
werden  auch  Kupfer-  und  Flusseisenrohre  ge- 


Fi.«?.  I. 

liefert,  sowohl  kalt  gezogen  als  auch  warm  ge- 
walzt. Nach  (lern  Katalog  sind  nahilo.se  Stahl- 
rohre von  38 mm 
bis  305  mm  äus- 
serem Durch- 
messer erhiilt- 
lich.  Alle  Siede- 
rOhren  werden 
einem  Prüfungs- 
druck von  50 
Atmosphären 


Fi«.  2. 


unterworfen. 


Die  ausgestellten  Doppeibörtelflanschver- 
bindungen  (D.  R.-F*.  No.  87026^   zeigen  eine 


••"ig-  3- 
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Doppelbörtolungcn  vor- 
genommen, welche  mittels 
Dichtungsmaterial  und 
losen  Ringflanschen  Was- 
ser- resp.  dampfdicht 
aufeinandergehalten  wor- 
den. Zahlreiche  Festig- 
keitsproben bis  zu 
Drücken  von  looo  At- 
mosphären sollen  nach 
Angabe  der  genannten 
Firma  ergeben  haben, 
dass  sich  die  Doppel- 
börtelflanschverbindung 
nicht  deformiert  und  dass 
bei  fortgesetzter  Steige- 
rung des  Druckes  das 
Rohr  früher  bricht  als 
die  Verbindung.  Als 
Dichtungsmaterial  können 
nach  Bedarf  Guttapercha-, 
Gummi-  oder  ähnliche 
Ringe  verwendet  werden, 
welche  durch  einen  Kupft  r- 
ring  von  kreuzförmigem 
Querschnitt  in  ihrer  Lage 
erhalten  bleiben.  Ein 
Undichtwerden  der  Ver- 
bindungsstelle, wie  es  bei 
aufgeschraubten  oder  auf- 
geschweissten  Flanschen 
infolge  nachliissiger  Arbeit 

vorkommen  kann,  soll  bei  der  beschriebenen 
Verbindung  ausgeschlossen  sein. 

Weiter  kommen  für  den  Schiffbau  in 
Frage  Deckstützenrohre,  welche  glatt  und  mit 
angeschmiedetem  Kopf  oder  Fuss  geliefert 
werden,  ferner  Bootdavils,  Ladebäume,  Masten, 
Raaen,  Gaffeln  etc.  Die  Abbildungen  No.  3 
und  4  zeigen  einen  Davit  unter  einer  Bean- 
spruchung von  4100  kg  und  einen  14,5  m  lan- 
gen, unter  45  Grad  geneigten  Ladebaum  unter 
einer  Beanspruchung  von  5000  kg. 

Ferner  lenken  Spann -Schlösser,  welche 
auch  als  Wantspanncr  im  Schiffbau  Verwcn- 


dung  finden,  die  Aufmerksamkeit  auf  sich.  Sie 
werden  in  2  Ausführungen  geliefert,  nämlich 
mit  Sechskant  an  beiden  Enden  (für  Schrauben- 
schlüssel) und  mit  Loch  im  Mittelteil  (für  Dorn), 
die  GcwindsiUrke  variiert  zwischen  '/._.  Zoll 
engl,  und  2'  ^  Zoll  engl.,  die  Länge  der  Spann- 
muttern zwischen  155  mm  und  425  mm. 

Von  den  sonstigen  Fabrikaten  der  Deutsch- 
Österreichischen  Mannesmannröhren-Werke  sind 
noch  zu  erwähnen  Rohrschlangen  und  Spiralen 
für  (/berhitzcr,  Kompensationsröhren  und  Kühl- 
anlagen, Fa(;onstücke  der  verschiedensten  Form, 
Kohlensäure-Flaschen,  Behälter  für  Wasserstoff, 
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Fig.  5.    Arbeiterzahl,  Produktion  und  Umsatz. 


ProdmlcticM 


Atbctenahl 


 4_.  _^  Ui 


üeschafisjahr  IHOOjOl  f»l  i92  U2I93  93/91  94|Ö,'>  Ubi'M  9t!)97  9T|9H  9H;!)9  f»J),'l!>0()  1!>0ü;01 

Die  Einheit  bedeutet  bei  der  Kurve  der  Arbeilerzalil  100  Mann,  bei  der  Produktion  1000  Tonnen. 

bei  dem  Umsatz  i  Mfliion  Mark. 


Saucrsloff,  Pressluft,  Ammoniak,  Quecksilber  etc. 
Einen  weiteren  Kabnkationsartikei  bilden  Stroni- 
zufQhrungsmasten,  Telegraphen-,  Fahnen-  und 
Blitzabteiterstangen,  sowie  Lichtmasten  mit  nach 
oben  sich  verkleinerndem  Querschnitt. 

Die  Gesellschaft  wurde  im  Jahre  1890 
durch  die  Deutsche  Bank  zu  Berlin  zur  Aus- 


Jahr zu  Jahr  steigenden  Umsatz  auf  allen  Ver- 
wendungsgebicten  torigcsetzt  verbessert.  Es 
bestehen  Werke  in  Remscheid  (Stammhaus), 
Bous,  Komotau  und  Rath  bei  Dflsseldorf.  Um 
das  gesamte  Rohrfabrikationsgebiet  zu  um- 
fassen, hat  die  Gesellschaft  die  „Deutschen 
Röhrenwerke"  zu  Rath  bei  Düsseldorf,  welche 


beutung  der  von  den  Herren  Reinhard  und  j  auf  die  Herstellung  stumpfgeschweisstor  Gas- 
Max  Mannesmann  inferierten  Patente  fvir  Kabri-     röhren    und    überlapfit    cjesehweisster  Kühren 


kation  nahtluser  Roliren  gegründet.  Die  ersten 
ßetriebsjahre  haben  der  Gesellschalt  Ent- 
täuschungen aller  Art  gebracht  Erst  nach 
vollkommener  Ausbildung  der  RohrhersteUungs» 
weisen  und  einer,  den  gemachten  Erfahrungen 
Rechnung  tragenden  innem  und  äussern  Re- 


giüsserer  Durchmesser  eingericlitet  sind,  ins 
Leben  gerufen ,  auch  ist  sie  Hauptaktionärin 
der  British  Mannesmann  Tube  Co.,  Ltd.  zu 
Landore  in  England. 

Die  vorstehende  Darstellung,  Figur  5, 
giebt  ein  Bild  von  der  Entwickelung  der  Werke 


Organisation  des  Unternehmens  traten  die  Werke    während  der  letzten  Jahre  und  von  derLeistungs- 


in  die  eigentliche  produktiv«  Arbeit  ein  Die 
Erträgnisse  haben  sich  entsprechend  dem  von 


fahigkeit  der  Fabrikatkmsstfltten. 


H.  B. 


Gesellschaft  Harkort  in  Duisburg  a.  Rhein. 

Die  durch  grossartige  Eisenkonstruktionen  Düsseldorf  nur  in  verhältnismässig  bescheidener 
aller  Art,  haupts.'ichlieli  aber  durch  Brücken-  Weise  vertreten.  Die  Abm<  ssunt^en  ihrer  Bau- 
bauten in  aller  Henen  Läiidt  rn  rühmlichst  be-  werke  und  Erzeugnisse  li'  slatleii  nicht  dieselben 
kannte  Eirma;   „Gcsellschalt  Harkort"   ist  in  in  natura  vorzululuen.    Datür  finden  wir  ein 
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in  vernickelter  Bronze  von  Herrn  A.  Schumann 
in  Düsseldorf  kunstvoll  ausgeführtes  Modell 
eines  Entwurfs  zu  einer  zweiten  festen  Rhein- 
brücke  zu  Köln.  Ausserdem  sind  teils  auf  den 
Pultflächen  des  Unterbaues  für  das  Modell,  teils 
an  den  Wänden  des  geschmackvollen  ornamen- 
talen Pavillons  eine  Menge  von  Zeichnungen 
und  Bildern  ausgeführter  Bauten  ausgestellt. 


rund  950  cbm  Sand  sind  bei  der  pneumatischen 
Fundamentierung  ausgehoben  worden.  Entwurf 
und  Gesamtausführung  des  Turmes  ist  von  der 
Gesellschaft  Harkort  geliefert  worden. 

2.  Der  150- Tons -Derrickkrahn  für  die 
Schiffswerft  Blohm  &  Voss  in  Hamburg,  gebaut 
1898.  Auch  dieser  Krahn  ist  wohl  hinreichend 
bekannt.    Er  ist  von  der  Gesellschaft  Harkort 


Fig.  I.    Si'hlcuscnthore  in  Holtenau. 


Neben  den  zahlreichen  Brücken,  von  denen 
rund  50  Stück  allein  in  Deutschland,  eine  weit 
grössere  Anzahl  aber  über  die  verschiedensten 
Ströme  der  Erde  in  allen  Ländern  gebaut  wor- 
den sind,  erregen  hier  unser  besonderes  Interesse: 

I.  Der  Leuchtturm  auf  dem  Rotcnsande 
in  der  Nordsee  vor  der  Wesermündung.  Dieses 
Bauwerk  dürfte  wohl  allen  durch  Wort  und 
Bild  bekannt  sein.  Es  ist  vollendet  im  Jahre 
1885.  An  Eisen  stecken  darin  rund  500  t,  an 
Mauerwerk  und  Beton  rund  2800  cbm,  Faschinen 
sind  rund  5000  cbm  verbraucht  worden  und 

SchUlbau,  IV. 


zusammen  mit  der  Firma  Bechern  &  Kettmann 
entworfen  und  gebaut  worden.  Gewicht  300  t, 
Tragfähigkeit  150  t  bei  der  Probebelastung, 
100  t  bei  20  Meter,  30 1  bei  32,5  Meter  Ausladung. 
Kleinste  Ausladung  17  Meter,  dabei  Höhe  47  Meter. 
Höhe  des  Drehbocks  24  Meter,  Drehwinkel  180*. 
Betrieb  durch  Dampf 

3.  Die  Schleusenthore  für  den  Kaiser- Wil- 
helm-Kanal in  Brunsbüttel  und  Holtenau,  gebaut 
1894,  Fig.  1.  Es  sind  hiervon  im  ganzen  56 
Stück  geliefert,  und  zwar  einschliesslich  Ersatz- 
thore  22  Flut-,  18  Ebbe-  und  16  Sperrthore  im 

8 
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Gesamtgewicht  von  5000  t.  Die  Lichtweite  der 
Schleusenkammern  beträgt  25  Meter,  die  grösste 
Wassertiefe  15,4  Meter,  die  grösste  Thorhöhe 
17  Meter. 

4.  Die  V'erschlusspontons  für  die  im  Bau 
befindlichen  Trockendocks  V  und  VI  der  Kaiser- 
lichen Werft  zu  Kiel.  Die  Figur  2  stellt 
den  Ponton  V  im  Bauzustand  dar.  Die  Pontons 


I  der  Brücken  und  Stützen  im  Gesamtgewicht 

von  4000  t  ausgeführt. 

Die  Werke  der  Gesellschaft  Harkort  liegen 

sämtlich  unmittelbar  am  Rheinufer  in  einer  so- 
i  wohl  für  den  unmittelbaren  Schiffsverkehr  mit 

Rotterdam,  Amsterdam,  Antwerpen  usw.  als 

auch  für  die  Verladungen  auf  dem  Eisenbahn- 
I  Wege  vorzüglich  günstigen  Lage,  die  für  den 


Fig.  2    Verschlussponton  V  auf 

sind  vom  Kaiserlichen  Dockbaubureau  Kiel  ent- 
worfen. Länge  des  Pontons  30,7  Meter,  Breite 
7,0  Meter,  Höhe  14,25  Meter.  Gewicht  eines 
Pontons  =  383  t. 

5.  Die  Eisenkonstruktionen  zum  SchifTs- 
hebewerk  in  Henrichenburg.  Dieselben  sind  im 
Gesamtgewicht  von  21 10  t  ausgeführt  von  der 
Gesellschaft  Harkort  im  Auftrage  der  Firma 
Haniel  &  Lueg, 

Von  der  gleichfalls  sehr  bekannten  elektri- 
schen Schwebebahn  Barmen-Elberfeld- Vohwinkel 
hat  die  Gesellschaft  Harkort  den  vierten  Teil 


der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel. 

Export  nach  allen  Richtungen  wie  geschaffen 
ist.  Die  Grundstücke  haben  eine  Grösse  von 
ungefähr  14  ha;  die  Zahl  der  ständig  beschäf- 
tigten Arbeiter  beträgt  etwa  1200,  steigt  aber 
bis  auf  1500  und  mehr,  je  nachdem  grössere 
oder  kleinere  Montagen  im  Gange  sind.  Die 
Haupt- Fabrikations- Zweige  sind  Brückenbau, 
Gründungsarbeiten,  sonstige  Eisenkonstruktionen 
und  Eisenbahnwagenbau,  sowie  ein  Walzwerk. 
Die  Jahreserzeugung  an  fertigen  Bauten  be- 
ziffert sich  auf  rund  15000  t,  ungerechnet  die 
fast  gleich  grosse  Produktion  des  Walzwerkes 
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an  Halbfabrikaten.  Die  Wagenbauabteilung  ist 
für  eine  Erzeugung  von  700  bis  1000  Eisen- 
bahnfahrzeugen eingerichtet.  Der  Betrieb  der 
VV' erke,  welcher  etwa  1500  P.  K.  erfordert,  er- 
folgt im  Walzwerk  und  Wagenbau  durch 
Dampf,  im  Brückenbau  durch  Elektricit<1t  und 
Pressluft,  welche  beide  in  einer  gemeinsamen 
Kraftanlage  erzeugt  werden.  Die  Beleuchtung 
ist  durchweg  elektrisch  und  erfolgt  von  der-  ; 
selben  Zentrale  aus.  ' 

Das  technische  Bureau  der  Gesellschaft 
Harkort  hat  sich  im  Laufe  der  Zeit  zu  einem 
Konstruktionsbureau   von   Ruf  herausgebildet.  I 


In  früheren  Zeiten  Hess  der  Staat  als  grösster 
Arbeitsgeber  im  Brückenbau  seine  Entwürfe 
ausschliesslich  durch  eigene  Ingenieure  auf- 
stellen und  auch  die  Provinzen  und  Kreise 
hatten  für  diese  Arbeiten  ihre  eigenen  Kräfte. 
In  neuerer  Zeit  werden  gerade  für  die  wichti- 
geren und  grösseren  Bauwerke  die  ausführenden 
Fabriken  zur  Einreichung  von  Entwürfen  her- 
angezogen. Bei  den  hieraus  hervorgegangenen 
Wettbewerbungen  hat  sich  die  Gesellschaft 
Ilarkort  fast  in  allen  Fallen  Preise,  meistens  die 
ersten  Preise,  geholt. 

M. 


Akt.-Ges.  Oberbilker  Stahlwerk 
vormals  C.  Poensgen,  Giesbers  &  Co.,  Düsseldorf-Oberbilk. 

Diese  Firma  zieht  die  Aufmerksamkeit  auf    drehenden  Schraube.    Die  Nabe  der  Schraube 

_ 

sich  durch  ein  vollständiges  Hinterteil  eines  |  ist  geschmiedet  und  die  drei  Flügel  sind 
Torpedoboots  in  natürlicher  Grösse  mit  einer  schwalbenschwanzförmig  in  dieselbe  eingesetzt 
sich  —  allerdings  nur  für  langsame  Fahrt  —    Hierzu  gehören  noch  zwei  besonders  aufgestellte 


Fig  I.    Vierfache  Kurbelwelle,  40300  kg.  ausgeführt  für  die  Reichspostdampfer  „Blflchcr"  und  „Moltke" 

der  Hamburg- Amerika  Linie. 

8» 
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Fig.  a.  Schmiedepresse. 


Fli^.^.  Kille  fci  lij;  iiiuiilici  lf  \\  I 


geschmiedete  Torpedoboots-Steven, 
die  bei  ihrer  komplicierten  Form  durch 
saubere  Arbeit  und  Gewichtsersparnis 
auffallen. 

Das  Oberbilker  Stahlwerk  hat 
es  sich  zur  besonderen  Aufgabe  ge- 
macht, Stücke,  die  dringend  ge- 
braucht werden,  besonders  schnell 
zu  liefern.  Dies  zeugt  von  sehr 
vorst.'indigem  Eingehen  auf  die  Be- 
dürfnisse der  Praxis;  denn  gerade  im 
Schiffsbetrieb,  wo  es  leider  nie  ohne 
Havarien  abgeht,  ist  es  sehr  wichtig, 
möglichst  schnell  Ersatz  für  unbrauch- 
bar gewordene  Teile  zu  erhalten,  da- 
mit das  Schiff  nicht  zu  lange  still  zu 
liegen  braucht. 

Als  Beispiel  seiner  Leistungs- 
fähigkeit hat  das  Oberbilker  Stahlwerk 
einen  aus  Schraubenwelle,  Druck- 
schaft und  Kurbelwelle  bestehen- 
den Wellenstrang,  teilweise  für  den 
Dampfer  „Barbarossa"  des  Nord- 
deutschen Lloyd  bestimmt,  ausgestellt. 
Diese  drei  Wellen  sind  aus  den  be- 
treffenden Rohblöcken  unter  Auf- 
sicht eines  Experten  in  der  auf- 
fallend kurzen  Zeit  von  lo  Arbeits- 
tagen fix  und  fertig  hergestellt. 

An  Schiffbaugegenständen  ist 
noch  zu  erwähnen  eine  Schaufelrad- 
welle für  einen  bei  der  Firma  Gebr. 
Sachsenberg  gebauten  Rheinsalon- 
dampfer der  DampfschiffahrlgescU- 
Schaft  für  den  Nieder-  und  Mittel- 
rhein. 

Die  SiUiber  fix  und  fertig  bear- 
beitete Welle  hat  eine  Gesamtlänge 
von  12,60  m  und  ist  ganz  durchbohrt: 
der  dazu  verwendete  Siemens- 
Marlinstahl  hat  eine  Festigkeit  von 
60  kg  bei  20  Proc.  Dehnung. 

Die     übrigen  Ausstellungs- 
objekte   dieser   Firma,  als  Kurbel- 
irnirituiii;  IUI  i III  ausländ. Kriegsschiff,  wellen,    Radbandagen,  Radachsen 
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u.  s.  w.  sowie  die  aii$geste|]ten  lilaterialbean- 
sprucbungsproben  stellen   sich  den  Erzeug- 


nissen anderer  Werke  mindestens  ebenbOrtig 
an  die  Seite.  M. 


Vergleich  von  fünf  Maschinentypen 

in  Besug  auf  ihre  Trdgheitskraft  und  -Momente,  ihrer  Gewichtszunahme  infolge 
HinzufQgung  von  Gegengewichten  und  der  Änderung  der  Drehmomente  auf  ihre 

Kurbelwellen. 

Von  Professor  W.  E.  Dalby. 
(Vortrag  vor  der  Instit  of  Naval  Architects.) 


Schon  im  Jahre  1899  hat  der  Vortragende 
Herr  Prof.  Dalby  eine  halbgraphische  Methode 

erläutert  zur  Berechnung  einer  ausbalanzierten 
Maschine,  unter  Voraussetzung  einer  unendlichen 
Pleuelstant^enlrin,c;e.  Diese  Metliodr-  wurde  später 
in  eine  analytische  ausgearbeitet  und  1901  der 
Institution  vorgelegt,  w(Ah\  der  i:Iinllui»s  der 
Pleuelstange  berücksichtigt  und  auch  die  Grosse 
der  unbalanzierten  Krftfte  und  Momente  be- 
stimmt wmrde,  jedoch  ohne  ROcksicfat  auf  ihre 
dynamische  Ausbalanziening.  Beide  Arbeiten 
waren  mehr  theoretischer  Natur  und  die  prak- 
tische Seite  derselben  war  dort  unerörtert  ge- 
blieben. In  vorliegender  Schrift  soll  nun  letz- 
teres nachgeholt  und  die  einzelnen  Funkte  mit 
lliilf  von  Diagrammen  naher  beleuchtet  werden. 

Der  einzige  Weg,  eine  Dreilvurbelmasdune 
auszubalanzieren  ist  derjenige,  durch  Gegen- 
gewichte die  störenden  Krftfte  und  Momente  zu 
beseitigen,  wodurch  allerdings  eine  beträchtliche 
Menge  von  Material  der  Maschine  angehängt 
wird  und  welches  keinen  andern  Zweck  hat, 
als  Gegenkräfte  zu  den  unbalanzierten  Kräften 
zu  erzeugen.  Von  der  üblichen  Methode  sind 
aber  bereits  Yarrow,  Schlick  und  Tweedy  al)- 
gewichen,  indem  sie  die  beweglichen  Teile 
derart  anordneten,  dass  dieselben  sich  gegen- 
seitig ausbalanzierten.  Dies  ist  aber  nur  mög- 
lich, wenn  die  Maschine  wenigstens  vier  Kur- 
beln erhalt.  Durdi  diese  Bedingung  und  durch 
die  Steigerung  der  Maschinenkraft  in  den  letz- 
ten 10  Jahren  ist  die  Vierkurbelmaschine  immer 
mehr  in  der  Marine  eingeführt  worden.  Dass 
jedoch  die  Ausbalanzierung  einer  solchen  Ma- 


schine nicht  allgemein  erkannt  ist,  zeigjt  die 
Thatsache,  dass  mandie  Maschinen  von  dieser 
Art  mit  Kurbeln  unter  90*^  gebaut  werden,  selbst 

wenn  möglichst  ruhig  gehende  Maschinen  ge- 
fordert werden.  Gerade  diese  Anordnung,  4 
Kurl)eln  unter  90",  ist  ein  be.snnderes  Beispiel, 
bei  welchem  ei>  unmüglich  ist,  einen  Mussen- 
ausgleich  durch  Anbringung  von  Gegengewich- 
ten zu  erzielen.  Sowohl  eine  Änderung  des 
Kurbelwinkels,  als  auch  eine  solche  der  Massen 
der  beweglichen  Teile  genOgt,  um  miteinander 
eine  Ausbalanzierung  der  beweglichen  Teile 
unter  sich  zu  erreichen.  Diese  Änderungen 
darf  man  nicht  willkürlich  vornehmen,  es  müssen 
vielmehr  die  Ma<?sen,  Kiirbt  hvinkd,  Cylmder- 
mitlel  gewis^L-n  Bedingungm  angi'i)asst  werden. 
Über  diesen  l'unkt  wird  auf  die  Schritten  von 
Yarrow,  Schlick,  Taylor,  Macalpine,  Macfarlane 
Gray  und  des  Vortragenden  hingewiesen. 

Der  Verfasser  vergleicht  in  folgendem  Re- 
sultate, welche  von  5  Maschinen  entnommen 
sind,  die  gleiche  Stärke,  aber  verschiedene  An- 
ordnung besitzen.  Die  Vergleiche  erstrecken 
sich  auf  die  Grösse  der  iinbalanzierti  n  KrSfte 
und  Momente,  auf  die  V'ergrössei  ung  des  Ge- 
wichts infolge  der  Gegengewichte  und  auf  die 
Än<ierung  der  Torsionsmomente. 

Jede  der  fttnf  Maschinen  soll  1750  P.K. 
bei  90  Touren  und  dreifacher  Expanskm  ent- 
wickeln. 

Das  erste  Beispiel  (Fig.  i),  sog.  „Triple^", 

hat  3  Cyünder  und  Kurbeln  unter  120"  und  re- 
präsentiert die  normale  dretfach-Expansionsma- 
schine  der  Marine. 
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Das  zweite  Beispiel  (Fig.  s)  ist  eine  Vier^ 
cylindermaschine  und  entspricht  der.  Anordnung 

der  Maschine  des  Kn  uzci  s  ,Terrible*,  darum 
als  „Terrible"-Typ  beieichnet. 

Da«;  dritte  Boispi* !  (Fig.  3),  der  Powerful- 
typ,  ist  identisch  mit  der  Poworfuhnaschine. 

Das  vierte  Beispiel  (Fig.  41  deckt  sich  in 
Bezug  auf  die  KurL»ehvinkd  mit  dem  Powerful- 
t^'p,  die  Kurbelfolge  ist  jedoch  diejenige  von 
Typ  5,  d.  h.  die  NIederdruckcylinder  liegen  an 
beiden  Enden  der  Maschine.  Dieser  Typ  wird 
, Abgeänderter  Innttfallen''-Typ  genannt,  weil 
diese  Bauart  wahrscheinlich  zuerst  Wigham- 
Richardson  &  Co.  bei  dem  Schiff  „Innisfallen" 
tjewflhlt  wurde.  Die  Kurbeln  lagen  iedorh  nicht 
unter  90'  und  diese  Lasje  für  vorlii-gendes 
Beispiel  deshalb  gcwiihli,  weil  dieselbe  mit  der 
genannten  Cylinderanordnung  in  den  letzten 
Jahren  In  England  und  Amerika  sehr  häufig  zu 
treffen  ist 

Das  ftlnfte  Beispiel  ist  nach  der  Yarrow- 
Schlick'Tweedy-Methode  gebaut  und  wird  als 
»Ausbalanzierter  Typ"  bezeichnet. 


Es  wird  hervorgehoben,  dass  die  Gewichte 
und  Ivhsse  mit  den  genannten  ausgeführten 
Maschinen  nicht  übereinstimmen.  Der  Name 
ist  nur  gewählt,  weil  die  betreffenden  Maschinen 

allgemein  bekannt  smm! 

Gewichte  der  beweglichen  Teile, 
Aus  Tabelle  I  ist  zu  ersehen,  dass  die 
Gewichte  dieselben  sind,  sowolil  im  ganzen  als 
auch  im  einzelnen  für  den  Powerful,  Terrible 
und  abgeänderten  Inntsfallentyp.  Das  Hoch« 
druck-  und  MitteldruckgestSnge  des  Tripletyp 
ist  dasselbe  wie  in  den  Vierkurbeltypen,  mit 
Ausnahme  der  kleinen  Differenzen  der  Schieber» 
gestänge.  Das  Gewirlit  des  Niederdi  urkge- 
stänge??  ist  natürlich  beträchtlich  \'etvchieden 
vnn  (1<  [isjenigen  der  andern  Typen.  Ks  ist  ein 
kleiner  Unterschied  in  dem  Hauptgestiinge  des 
ausbalanzierten  Typs  infolge  der  Anwendung 
von  Ausgleichgewichtea  Das  SchiebergestAnge 
ist  in  allen  Vierkurbeltypen  dasselbe.  Bei  dem 
ausbalanzierten  Typ  erreicht  das  Gesamtgewicht 
einen  3' .  Proc.  grosseren  Wert,  als  bei  den 
andern  Vierkurbelmaschinen. 


Tabelle  L 

Hub  33",  Kurbelradius  zu  Pleuelstangen  länge  i  :  4,44.   Alle  Gewichte  sind  auf  den  Kurbdradius 

von  i6'/2"  reduziert. 


I 


Kurbel 
I 


Kurbel 
H 


Kurbel 

m 


1 


Kurbel 
IV 


Hin-  und  iiei- 
gehende  Teile 
Rotierende  ' 
Teile 
Hin-  und  her-, 
gehende  Teilej 
Kotierende 
Teile 
lin-  und  her-, 
gehende  Teile! 
Rotierende 
Teile 
Hin-   und  her- 
gehende Teile 
Rotierende 
Teile 


li  lauptgestüngc  . 
iSchiebergestänge 

(Ilauptgestängc  . 
ISchiebergestänge 
j  Hauptgestänge  . 
\  Schiebergestänge 
|liauptgestJlnge  . 
ISchiehcig''-i;inge 

{Ilauptge.Hlaage  . 
Schiebergestänge 
I  Hauptgestange  . 
!Seliiel)ergestänge 
j  Hauptgestänge  . 
ISch  iebergestänge 

{Haup^^estange  . 
Schiebergestänge 


^  2,225U  t 
0,3024 
0,9000 

0,  M.'H 

1,  tilSO 
0,2c93 
0,<)000 
0,ML'S 
1,3500 
0,1768 
0,9000 
0,1428 


Gesamtsumme  in  Tonnen 


1.1700 
0,2401 

0.G750 
O.U'iO 
1,17ÜÜ 
0,2404 

0.11750 

0  1  r_>G 

1, Ii  ISO 
0,2404 
0,!»000 
0,1426 
1,3500 
0,1708 
0,9000 
0,1426 


1,1700 
0,2404 

'  t>,07öO 
0,1 120 
I  1,1700 
I  0,2404 

o,u7r.o 
0,11 20 

1,0  ISO 
\  0,2404 
0.9000 
0.1  J  20 
1,3500 
!  0,1768 
0,0000 
0,1426 


9,0399  I  9,9264 


9,9264 


1,1700 
0,2404  I 

0,<j750  ' 
0,1-120 
1,01  NO 
0,2404 
O.OOsjO 
0,1  120 

0,1768  I 

0,0000 

0,1420 

1,1700  ' 

0,2404 

0,6750 

0,1420 


t,5J370 
0  2404 

0.7110 
0,1 420 

0,2401  J 

o.oooo  I 

0.1  120  ' 

1,3000 

0,1768 

0,0000 

0,1420 

1,1700 

0,2404 

0,7400 

0.1426 


9,9264  1 10,2704 
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Vergleicli  swiachen  den  imbalanxierten 
Krlften  und  Momenten. 

Da  die  Diagramme  in  demselben  Masse 
gezeichnet  sind,  so  ist  ein  \'ergleich  zwischen 
denselben  leicht  iiiOglich.  Kür  jeden  Ty|)  (Fi- 
gur T  —  5,  Griip|)e  A  bis  K)  sind  die  Kurven 
gezeichnet;  in  einer  vertikalen  Ebene  für  die 
unbalanzierten  Krflfte  und  unbalanzierten  Mo- 
mente und  in  derselben  Weise  in  einer  hori- 
zontalen Ebene  die  Kurven  für  die  unbalan- 
zierten Krftfte  und  unbalanzierten  Momente.  Die 
Kurven  sind  stark  gezeichnet  und  auf  den  Dia- 
grammen n.'lher  bezeichnet.  So  ist  z.  B.  für 
den  Tripletyp,  Gruppe  A,  wenn  die  Hochdruck- 
kurbel unter  90*'  steht,  die 


T 


TJt»  fff 

IX!«* 


—  s 


unbalanz.  Vertikalkraft   .  . 
I,    „     Yertikalmoment  . 
,    „  Ilorizontalkraft 
«    .     Hurizonlaimomen  t 


s+  ijtons 
!—  50  Fusstons 

:  —  0,3  tons 

: —  40  Fusstons. 
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Oder  fOr  den  abgeflndeiten  Innisfallentyp  bei 

denselben  Verhältnissen 

unbalanz.  Vertikalkraft    .   .  — —  3,2tons 

,  P  Vri  tikalrnonient  .  — —  54  Fusstons 
,  ^  Honzontalki  aft  .  — —  1,5  tnns 
„  „  I  lonzontalinniiii  tit  ——4  Fusstoiis. 
Die  Kurven  der  unbalan/ierten  Kräfte  und 
Momente  in  vortikaler  Rtchtiing  steHen  die 
Wirkui^  der  hin»  und  hergehenden  Teile  des 
Hauptgestanges  dar,  unter  Beracksichtigung  der 
schrägen  I^e  der  Pleuelstange,  femer  diejenige 
der  hin-  und  hergehenden  Teile  des  Schieber- 
gestanges  unter  Voraussetzung  einer  unendlich 
langen  Schieberstanc^c  und  weiterhin  aucii  die 
Wirkung  der  rotii;i  rtidtn  i  eile  df^s  Haupt-  und 
Scliiebergestänges.  Bei  den  Kurven,  welche 
den  unbalanzierten  Horizontalkrflften  und  Mo- 
menten entsprechen,  sind  die  rotierenden  Teile 
des  Haupt-  und  Scbiebergestflnges  mit  inbe- 
griffen. Die  Kurven  in  vertikaler  Richtung  sind 
nicht  gewöhnliche  Sinuskurven,  weil  letztere 
durch  die  Schräglage  der  Pleuelstange  beein- 
ilusst  werden. 

Um  sich  eine  Vorstellung  zu  machen  von 


dem  relativen  Einfluss  des  Haupt-  und  Sdiieb^- 
gestflnges  bei  der  Entstehung  des  unbalanzierten 
Zustandes,  ist  di«  Maximalordinate  V,  welche 
der  Wirkung  des  Schit>l>ergestänges  entspricht 
lind  rliriiso  die  Maximalürdinat*^  P  der  llaupt- 
gcbUngL-wirkung  jedem  DiagrLinim  hin/uaddiert. 
In  der  Horizontalebene  ist  die  Suiiuiic  der 
Kurven,  aus  diesen  Ordtnaten  hervorgegangen, 
mit  starken  Linien  dngetr^en. 

Vergleicht  man  nun  die  IX^ramme  von 
Gruppe  A  und  B  (Fig.  i  und  2),  so  ergiebt 
sich,  dass  mit  dem  Terribletyp  kein  Vorteil 
j  gegenüber  einer  gleich  stiirken  Maschine  vom 
Triplet^-p  gewonnen  ist.  Die  unbalanzierten 
Kräfte  und  Momente  ^ind  in  der  That  im 
ci  hiti  n  Fall  grosser  als  un  zweiten.  Der  Power- 
fultyp  (Gruppe  II)  hat  jedoch  einen  merklichen 
Vorteil  gegenüber  dem  Triplctyp,  während  der 
abgeänderte  Innisfallentyp  (Gruppe  C)  im  Vorteil 
ist  im  Vergleich  zu  den  drei  Gruppen  A,  B 
und  D  hinsichtlich  der  Vertikal-Momente.  Die 
ausbalan/ierte  Maschine  (Gruppe  E)  QbertriflTt 
jedoch  jeden  der  genannten  Typen. 

(Schluss  folgt.) 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 


Kriegsmarinen. 


Auf  AnrCf^ung  Deutschlands,   welches  eine 

Aviffuidcnmg  an  Knglatui ,  Franknicli,  Kie-  I;iikI, 
Ualitn,  Ocstcrieich- L'ngain  und  die  \'tn-iiii^ien 
Staaten  geschickt  hat,  wird  voraussichtlich  eine  \'cr- 
vaniinhmg  lie:' \'<  rlrctt;r  ilie- 1  •  1  /r^'f  -r:i'";'i  :i- 
ubei  I  im  iatcj aationaic  Regelung  der  i  clcgra- 
phic  ohne  Draht  auf  allen  Meeren  zu  beraten. 

Kear  Adtiiiral  Higginson  berichtet  in  seinem 
Manöver- Rapport  ober  die  Erfahrungen  mit 
Scheinwerfern  nicht  sehr  gflnstig.  Häutig 
sei  sein  Geschwader  von  Scheinwerfern  so  hell 
beleuchtet  j^wesen,  dass  man  hatte  an  Deck 
Schrift  ksni  k  niieii,  ohne  dabei  aber  Vom  Feinde 
wahrgcnunimcu  zu  sein. 

GeleKentlicfi  der  Versuche  mit  Anasen- 
bordsanstrlchen,  die  jet/t  in  England  unter- 
nunmicii  sind  uiiU  scheinbar  zur  Annahme  eines 
demjeni^t  n  unserer  Kriegssthifte  ähnlichen  Farb- 
ton geführt  haben,  berichtet  eine  anicrikanische 
Zeitschrift  einige  interessante  Hegebenheiten.  Als 
1891  Admiral  Gervais  die  französischen  Schüfe 
zur  Revue  nach  Spithead  führte,  !»chaute  man 
dort  zu  der  für  die  Ankunft  der  französischen 


Schiffe  festi<csctzti  n  Stunde  nach  der  Floiio  aus, 
konnte  dieselbe  aber  nicht  erkennen.  Der  liiinmel 
war  bedeckt  und  es  lag  etwas  Nebel  in  (Irr  Luft. 
Ganz  plötzlich  war  aber  das  französische  Ge- 
schwader da  und  machte  an  den  Bojen  fest.  Das 
Geheimnis  dieses  plötzlichen  Erscheinens  lag  in 
!  I  I'^aibi;  s  Au^-^i.  iMlsaii >irirlis.  Dieselbe 
glich  ücijeuigcn  uasscu  Segeltuchs.  Zur  Zeit  hat 
Frankreich  diese  Farbe  wieder  lOr  die  Untersee- 
b  i  .u  nngewcnd(  t  Fi  riu  r  wird  von  einem  andern 
Vei&uch  Kusslands  löSt  berichtet.  Man  war  nach 
längeren  Versuchen  doit  auch  zu  einem  bestimm- 
ten Farbton  gekommen,  d«  r  n.it  .,N<  utr.iUinte" 
bezeichnet  wurde.    Dieser  AnsiiiLli  liii  die 

ganze  Flotte  befohlen,  doch  wurde  die  l;« naue 
Zusammensetzung  nicht  vorgeschrieben.  Die  Folge 
war,  dass  das  eine  Schiff  rotgrau,  das  andere 
blaugrau,  ein  anderes  fast  weiss  war.  Infolge 
dieses  Misserfolgs  führte  man  bald  wieder  den 
schwarzen  Anstrich  ein. 

Deutschland. 

Im  lauft  ndt  n  iii.d  ki -m ir.ciHicn  Jahre  erhflit 
die  Artillerie-Schulschiff- Flotte  dun  h  die 
Einstellung  zweier  neuer  SchulschiHc,  der  „1  icva" 
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uatl  der  „Maiic" ,  eine  betrachtliche  Verstärkung. 
Damit  steigt  die  Zahl  der  Artillerie -Schulschiffe 
auf  acht.  Vor  25  Jahren,  als  der  .Mars"  auf 
Stapel  gelegt  wurde,  besios  unsere  Marine  nur 
ein  Schiff  tiicspi  Art.  Der  „Mars"  führte  Ge- 
scbatze  aller  Systeme  und  Kaliber.  Als  zweites 
Schulschiff  trat  die  ehemalige  Kreuzerkorvette 
„Carola"  hinzu,  dit  zur  Ausbildung  an  den  Schnell- 
ladcgeschQtzen  diente.  Das  Schwesterscbifi'  ,01ga" 
und  das  Kanonenboot  , Brummer"  wurden  zu 
Schnellfeuer-  und  MasLhintnwafftii-Srfiulschiften 
eingerichtet,  als  Tender  die  SciiuLchiire  ,Hai" 
und  «Ulan"  dem  „Mars"  und  der  „Carola"  bei- 
gegeben. Die  Einreibung  der  „Freya"  als  be- 
sonderes Artillerie- Versuchsschiff  soll  sich  bis  jetzt 
gut  bewährt  haben.  Der  Kreuzer  findet  gleich- 
zeitig iQr  die  Ausbildung  der  Fähnriche  zur  See 
im  SpeztaUtursus  für  Artillerie  Verwendung.  Die 
Flottenerwcittrung  erfordert  eine  \'{;rmchrung  der 
Zahl  der  Cescbützfübrer.  Aus  diesem  Grunde 
tritt  achtes  Artillerie^hulsehiff  die  Korvette 
jjMarie"  in  Dienst,  ilnt,  Rcv.  d.  gcs  Armee  u.  Mar.) 

Das  am  i./io.  in  Dienst  gestellte  Schlacht- 
schiff MWettla"  erreichte  auf  der  Ueberfahrt  von 

Danzig  nach  Kiel  mit  jeder  der  3  Hauptmaschinen 
6000  1.  P.  K.  so  dass  18000  I.P.K,  insgesamt  ge- 
leichtet werden  können.  14  000  I.  P.  K.  beträgt 
nur  die  geforderte  Leistuni:.  Aueh  die  t)is  jetzt 
vorgenommenen  offiziellen  Probefahrten  haben  sehr 
gute  Ergebnisse  geliefert 

Nach  Erledigung  der  Probefahrten  S.  M  S  S. 
, Wettin",  „Zahringcn"  und  „ WiticUbach",  also 
voraussichtlich  noch  in  diesem  Winter,  sollen 
aurh  .S  M.  S  „Brandenburg",  „Wcissen- 
burg"  und  „Kurfürst  i-riedrich  Wilhelm" 
einem  Umbau  wie  S.  M.  .S.  „Wörth"  unterzogen 
werden.  Der  Umbau  besteht  in  der  £ntholzung, 
Grundreparatur  der  Kessel,  Verbesserung  der 
Ventilation,  Kinbaii  VL>n  l'nterwasser-Torpcdo- 
robren,  Verbesserung  des  Schutzes  der  Mitlel- 
artillerie  und  Erhöbung  des  KoUenvorrats. 

Der  Bau  der  grossen  Trockendocks  V 

und  VI  schreitet  schnell  vorwärts.  Fn  dt  tu  fast 
fertigen  Dock  No. 5  smd  bereits  die  Stapelklötze 
gelegt  und  ausgerichtet  und  die  auf  Tili  itwagen 
beweglichen  KlimmklöUe  angebracht.  Am  Einbau 
der  riesigen,  elektrisch  zu  treibenden  Dockpumpcn 

w  ird  i;i  ai  heitet.  Das  Doek  würde  aber  srlion 
jetzt  durch  Aufstellung  anderer  Pumpen  im  Notfalle 
durehaus  gebrauchsfllhig  sein.  Vom  Dock  No.  VI 
sind  die  Seitenwande  und  die  I'feiler  dr-K  EiiiLjantjs 
bis  etwa  2  m  über  Wasser  aufgeführt  und  das 
Verscfalussponton  zum  Crebrauch  fertig. 

Am  a6.  und  97.  November  wird  in  Berlin 
'  Jahresversammlung  der  Schlffbautech- 
nischcn  Gesellschaft  staulindei»,  welcher  Seine- 
Majestät  der  Kaiser  beiwohnen  wird.  Am  26/11. 
werden  in  der  Aula  der  Hochschule  in  Charlotten- 
burg folgende  Vorträge  gehalten  werden: 

I.  Das  Bergungswesen  und  die  Hebung  ge- 
sunkener Schiffe. 

SdUHMa,  IS'. 


3.  Der  Einlluss  der  Klektricitat  auf  die  Sicher- 
heit der  Schiffe. 

3.  Der  Einfluss  der  Stegdicke  auf  die  Trag- 
fähigkeit eines  [^-Balkens. 

^  Effektive  Masehinenleistung  und  effektives 
Drehmoment  und  deren  experimentelle  Be- 
stimmung. 

Zum  vj./jt.  sind  folgende  Vortrage  ange- 
meldet: 

5.  Einfluss  der  Schlingerkide  auf  die  Fort- 
bewegung der  Seeschiffe. 

6.  Die  Versuchsanstalt  für  Wasserbau  und 
Schiffahrt  zu  Berlin. 

Nachmittags  findet  eine  Besiehti^ung  der 
Berliner  Mascbiueubau-Akticn-Geseilschaft  vormals 
L.  Scbwartzkopf  statt. 

Bngland, 

Am  3o.y9.  lief  in  Govan  der  Panzerkreuzer 
„Berwidc*  der  County'Klasse  TOn  Stapel  (9800  t, 

22000  I  P  K  ,  23  Knoten)    Dir  Knnstruktionsdaten 
des  Schifltityps  sind  bekannt.    Es  sollen  hier  daher 
nur  Details  angegeben  werden. 
Länge  des  Panzergflrtcis  (Bug  bis  hint.  Rarbette)  350' 
Dicke  desselben:  auf  340'  Länge  4Vs"'  4*^'  Län^^e 

3" ;  davor  2". 
Dicke  des  untern  abgeschrägten  Panzerdecks  'J^," 

innerhalb  des  Panzers 
Dicke  ttes   untern  abgeschrägten  Panzetdecks  9" 

hinter  dem  Güitelpanzer 
Dicke  des  obem  Panzerdecks  a  bis  i'/^". 

Koh!en[)unker  sind  Ober  und  unter  dem 
untern  Panzerdeck.  Der  normale  Kohlcnvorrat 
beträgt  800  t,  die  Zuladung  ebensoviel. 

Die  vorn  und  hinten  befindlirhen  ßarbetten 
für  je  2 — 15,2  cm-S.-K.  sind  4"  Dick.  Die  Kase- 
nialtcn  der  übrigen  10^15,9  cm-S.-K.  sind  vom  4", 
hinten  3"  dick. 

Dicke  des  Kommandoturms    ....  10" 
Besatzung  700  Mann 

2  Scheinwerfer  stehen  auf  der  vordem  Brücke, 
2  hinten  und  je  1  im  Mars. 
Cylinderdurchmesser   .    .   .   .   37 ;  60 ;  2  X 

Hub   3*  6" 

Die  W<'llenlLiiung  besteht  aus  Schmiedestahl 
und  ist  hohl.  jede  Schraube  besitzt  3  FIngcl 
aus  Mangau-Brunze.  Die  Kondensatoren  sind  oval, 
haben  Messingrohre,  4  Cirkulationspumpen  sind 
vorhanden  und  haben  selbständige  Dampfmaschinen. 
Der  Abdampf  der  Hilfsmascbinen  wird  in  den 
Kondensator  geleitet.    Es  sind  ausserdem  noch 

2  Hilfskondcnsatuten  v<irhaiiden  mit  je  einer  Cir- 
kulalions-  und  Luftpumpe.  Ausser  den  üblichen 
Maschinen  sind  4  Dynamos,  3  Torpedoluftpumpen, 
eine  Eismaschine  und  Kdhlraum  vorhanden. 

Den  Dampf  liefern  31  Wasserrohrkessel  in 

3  wasserdichten  Abteilungen.    Der  Ariieitsdruck 
beträgt  300  U>s 

Die  Progresslv-Pahrten  des  Panzerkreuzers 
„Drake"  in  der  Stokes  Bay  haben  folgende  Er* 
gebnisse  gehabt: 
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I.P.K.  Gesohwindigkeit 
I  685  9,52  KnoteD 

4014  13,06 

6530  15,41 

987a  »7.93 

1480t  ^|03 

22534  22,16 

31409  84,11 


Der  Tiefgang  betrug  a6'  1 V^**  vom  und  hinten. 

Aiit.si:t  den  kürzücli  bostcllteii  looo  t  fassen- 
den Kohlenschiticn  beabsichtigt  die  Admiralität 
noeh  12000  t  fassenden  KoblendeftotMOhiffe 
zu  erbauen 

2  von  den  neuen  Schlachlichiflen  sind 
„Bindostan"  und  „New  Zealand"  benannt.  Sie 
werden  bis  auf  Details  der  King  Edward  Vll-Klasse 
ähneln.  Die  Barbetten  erhatten  14"  dicken  Panzer. 
Der  Seitenpanz*  t  variiert  zwisrlien  7 — 9". 

Das  neue  für  die  engliscbea  Unterseeboote 
vorgesehene  Porlnkop  soll  gegenüber  den  gewöhn- 
lichen srhr  viel  Vor/np;r  besitzen.  Die  Vibrationen 
des  Schiffs  verhindern  das  Sehen  nicbL 

Die  königliche  Yacht  „Vlctorlft"  aod 
„Albert"  hnit  tele«kop«rtlg  ineinander  zu 
schiebende  Marten. 

Frankreich. 

Der  Kreuzer  .Cluite*«irenftiilt''  hat  Selten- 

klele  erhalten,  ferner  hat  die  mittlere  Schraube 
4  Flügel  erhalten.     Der  Gang  des  Schiffe.s  ist  ' 
infolgedessen  sehr  ruhig  geworden. 

Bekanntlieh  iiat  der  frühere  Minister  Laiiessan 
bei  der  Beratung  des  Marinebudgets  Uurciiaus.  auf 
die  Bewilligung  der  ersten  Raten  für  die  3  Linien- 
schifl'e  gedrängt  mit  der  Begründung,  dass  sein 
Naciifüiger  andere  Ansichten  Ober  die  notwen- 
digen Schiflstypen  haben  könnte  und  daher  von 
dem  Bau  der  Linienschiffe  Abstand  nehmen  1 
wQrde.   Die  Vermutung  Lanessans  ist  eingetroffen.  | 

Eine  der  (  rst'^n  Amtshandlungen  des  neuen  ^ 
Marinemlniaters  war  der  Versuch,  den  Bau 
der  neuen  Ltnlenechiffe  elnraetellen.  Der 
Versuch  ist  aber  am  Widerstände  der  Werften 
gescheitert. 

Eine  weitere  Erregung  besteht  darüber,  dass 
der  Marineminister  den  Weiterbau  der  Untersee- 
boote vorläufig  eingestellt  hat.  Felletan  ist  ein 
grosser  Anhänger  der  Unterseeboote.  Es  soll 
dies  Verbot  seinen  Grund  darin  haben,  dass  der  | 
Marineminister  sich  von  einem  neuen  noch  im 
I'i  i  iekt  befindlichen  Unterseeboot  besonders  viel 
verspricht. 

Jetzt  Ittuft  noch  das  GerOcht,  dass  Pelletan  j 

atirh    die    RauvoMcndiing   des   Linienschiffs   „Re-  ; 
publique"  aulzuhalten  sucht.    Er  hat  den  Befehl  , 
gegeben,  mit  dem  Einbau  der  Kessel  vorlaufig 
noch  zu  warten.  I 

Das  früher  der  franz<lsischen  Marine  zum  j 
Kauf  angebotene  Unterseeboot  „Goubet  II.*  ist  1 
nach  dem  Ausland  für  40000  Mk.  verkauft. 

The  Kngineer  vom  3./10.  Terglelckt  ge-  I 
legentlich   der  Besprechung  des  i'  i/t   von  Sta]>i  l 
gelaufenen  und  annähernd  lertiggestelltcu  Panzer-  . 


kreuzers  „Kleber"  die  Panzerkreuzer  „Bayan* 
(Russland),  ,E"  (Oesterreich),  „Esmeralda"  (Chile) 
und  „Garibaldi"  (Italien).  Diese  5  Schiffe  haben 
fast  gleiches  Deplacement.  Es  wird  nicht  ein  ab- 
soluter Gefecbtswert  fOr  jedes  Schiff  berechnet, 
sondern  es  werden  bestiminte  Eigenschaften  ver- 
gliehen.  Bewertet  man  ein  6"  -S.-K.  mit  4,  ein 
8"  S.-K.  mit  6,  ein  10"  S.-K.  mit  8,  so  ist  der 
artilleristiscbe  Wert  der  Schiffe: 

„Esmeralda"  .  .  •  •  S9» 
„Garibaldi*    ....  50, 

.rE"  4«, 

„Ray  an"  38, 
,  Kleber"  31, 

Der  Panzerungswert  ergiebt  folgade  Reihen- 
folge : 

I.  ^^Garibaldi", 

3  E" 

3.  „Bayan", 

4.  „KlAer*, 

5.  „ E-sineralda". 

Die  Bewertung  nach  Geschwindigkeit  giebt 
folgende  Reihenfolge: 

fäoien  Deplacement  Kohlpnvorrat 


,,EsmeraldB*    .  22,35  1**°^  55" 

„KUber".    .    .  21  7700  880 

„Bayan"  .    .    .  ai  7800  750 

„E"    ....  31  7400  890 

, Garibaldi" .    .  20  7400  650 


Aus  allem  diesen  geht  hervor,  dass,  trotz- 
dem , Kleber"  das  zwcitgrOsste  Deplacement  hat, 
dieser  Panzerkreuzer  den  geringsten  Gcfeehtswcrt 
besitzt  Der  strategische  Wert  ist  allerdings  in- 
folge des  grossen  Kohleovorrats  der  höchste  unter 
den  5  Vcrgleichs&chiffen. 

Von  der  Maschinenanlage  des  Panzer- 
kreuzers „Kleber"  veröffentlicht  Le  Yacht  v.  4.,' 10. 
noch  folgende  Angaben:  Den  Dampf  eneeugen 
30  Niclausse-Kessel  in  8  Heizrlumen.  DerDampf- 
diurk  betragt  18  kg.  Die  Gesamtrostflarhe  be- 
trägt ioa,i3  qm,  die  Heizflache,  welche  mit  Wasser 
in  BerOhrung  ist,  3037  9m,  diejenige,  welche  mit 
Gasen  in  BerHhnincj  ist,  3310  qm.  3  Mascliinen 
von  je  3  Cylindern  stehen  in  getrennten  Heiz- 
räumen.  Die  3  Schrauben  haben  folgende  Eigen- 
schaften. 

Mittelschraube:   3  Flügel,  Schraubendurchmesser 

4,25  m,  konstante  Steigung  von  5,1  ra. 
Seitensch  rauben:  3  Flügel,  Schraubendurchmesser 
4,3  ni,  konstante  Steigung  5,1  m. 
Die  Hnkc  und  Mittelachraubo  haben  gleiche 
FlQgelstellung. 

I.  P.  K.  inkl.  Holfsmaseh  17400 

l'iiidrchungen  ,  140 

Geschwindigkeit   ai  Kn. 

Probefahrten  des  Fanzerkreuzen  „DttpleiX*. 
I.   Forcierte  Fahrt. 

I.P.K  17980 

Kohlenverbrauch  p.  St.  und  I.  P.  K.     0,798  kg. 
3.  Beschleunigte  Fahrt 

I.P.K  14  310 

t\ohIr[u<  I  liraut  ])  p.  St.  und  I.P.K.  0,76  kg. 
Geblattet  waren  kontraktlich  750 — 800  g. 
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Zu  den  guten  Elrfolgen  der  Unterseeboote 
wihrend  dieses  Sommers,  die  jetzt  von  den  Fach- 
biflttem  aller  Nationen  anerkannt  werden  und 
welche  die  Daseinsberechtigung  bezw.  die  Not* 
wendigkeit  der  Unterseeboote  unzweifelhaft  dar- 
gethaa  babeo,  haben  mehrere  erst  jetzt  bekannt 
werdende  Erfindungen  mit  beigetragen.  FrOher 
war  das  „Perlscop**  nur  bei  einer  Tauchtiefe  von 
6  m  zu  gebrauchen.  Jetzt  ist  dieses  noch  bei 
15  m  möglich  Ferner  fast  man  einen  Apparat 
rrfirTi'Irn  ,  riit  dem  man  bei  ir-fli-r  Tauchtiefe  mit 
dem  Festlande  in  Verbindung  bleiben  kann. 
Der  schwerste  bei  den  jetzigen  Booten  empfun- 
dene Uebelstand  beruht  noch  in  den  geringen  Ge- 
schwindigkeiten von  nur  ^  Knoten.  Diesem 
Mangel  kann  aber  durch  I>eplaoementivergrOBMrung 
noch  abgeholfen  werden. 

EMe  offiziellen  Probefahrten  des  Panzer* 
kreuzers  „Suffren"  sind  dadurch  unterbrochen, 
das»  infolge  zu  reichlicher  CyUnderschmierung 
Kondensatoren  und  Kessel  dcb  voll  Fett*  und* 
Scblammschirhtrn  geset/t  haben 

Eine   eigenartige  Beg<^benheit   hat  sich  auf 
der  Staatswerit  in  Brest  ereignet.    Da  man  dort 
mit  den  überwiesenen  Mitteln  nidit  auskam  —  es 
fehlten  etwa  8o  ooo  Fr.  —  hatte  man  beschiussen, 
far  4  Tage  mOMlUeli  die  Arbelt  auf  der  Werft 
elustMtcUen,  um  so  an  Löhnen  zu  sparen.  Mit 
Recht  entstanden  deshalb  unter  den  Arbeitern  Un- 
ruhen und  man  drohte  mit  FinstelliiiiK  der  Arbeit. 
Dem  Marineminister  war  dieses  unangenehm,  da 
der  Mangel  an  Ifitteln  durch  die  Kostspieligkeit  | 
der  Ausrüstung  der  nach  Russland  gelegen ilirh  der  ; 
Prasidentenreise   entsandten  Division   entstanden  i 
war.    Der  Kabinetichef  Tissier  ist  darum  eigens  \ 
nach  Brest  gefahren,  um  diese  Fraj^e  tu  regeln 
Dieses  geschah  durch  Ueberwcisung  neuer  Mittel 
an  die  Werft     Erstaunlich  ist,   dass  man  bei  | 
der  Einfachheit  dieses  Mittels  es  erst  zur  Be- 
unruhigung der  Arbeiter  kommen  lassen  musste. 

Japan. 

Das  Schlachtschiff  „Sblklehiiii«"  ist  bei 

einem  Taifun  auf  Hrund  tiekommen,  hat  aber  nur 
geringe  Beschädigungen  erlitten.  Dahingegen  sitzt 
der  am  11./5.  geatrandete  Aviso  ^^YAj^yaina'' 
von  160g  t  Dcpiaremcnt,  20  Knoten  GÜchwindig- 


Länge  Qbcr  alles    .    .    .    aoi'  6" 
Lflnge  zwischen  d.  Perp.  190^ 
Breite  .......  33^ 

Raumtiefe  15'  8* 

Tiefgang  10' 

Deplacement  980  t 

Geschwindigkeit  ...  16  Knoten 
Armierung:  4 — 10,2  cm-S.-K. 
4—6  Pfänder 
I  Lugtorpedorohr. 
Das  Schiff  besteht  panz  ans  Stahl  Back 
und  Poop  sind  durch  eine  Laulbrücke  verbunden. 
Ein  Kommandohaus  aus  Nickclstahl  steht  auf  der 
Back.  Ein  Dampfspill  und  ein  wegklappbarer 
Ankerkrabn  sind  zum  Ankerlichten  vorgesehen. 
Unter  der  Poop  sind  Salon  und  Offizicrskammcm. 
Hinter  dem  Schornstein  sind  die  KambQsen  und 
die  Heizerbadekammer,  davor  ist  das  Lazareth 
nebst  Zubehör.  l*;n<  r  der  Back  sind  9  Kammern 
für  Deckoffiziere  und  die  Einrichtungen  zur  Unter- 
bringung der  übrigen  Besatzung  (60  Mann).  Hinge- 
matten  werden  in  Finknetzkasten  auf  dem  Ober- 
deck verstaut.  Im  Z\viÄ.rbpnderk  sind  14  ÜtH>:iers- 
kamroem,  4  Toiletten  und  Bader.Tume,  3  Messen 
und  Pantrys  hinter  der  Maschine  für  .Schiffsoffizicrc, 
6  Ignenieure,  10  Kadetten  und  17  Armeeoffiziere. 
Hier,  vor  und  über  dem  Maschinenraum  sind  Unter- 
kunftsrflume  fOr  160  Mann  dogescbifTter  Truppen. 
Im  Bug  ist  der  Torpedoraum  nebst  Torpedobilfs* 
maschinen. 

Hierunter  sind  ferner  Einrichtungen  Helle* 
gats  und  Lasten  fflr  90  Eingeschilfte.  Im  Hinter- 
schiiT    sind    Munitionskammem ,  Proviantlasten» 

Segellast  etc. 

Die  Maschinenanlage  ist  nur  durch  Seiten- 
bunker gescIiQt^t.  Die  Cylitiflrr  l  rr-htnesser  be- 
tragen 14",  23",  36",  der  Hub  ^4  Ini  Maschinen- 
raum steht  eine  Speise-,  Feuerlösrh-  und  Bilge- 
Pumpe;  ferner  die  Luitpumpen,  Destillierapparate 
und  elektrischen  Maschinen.  Der  Verdampfer  der 
Destillierapparate  litTert  2500  Gall.  |-i  Tai;.  Der 
Kesselraum  bat  geschlossene  Hcizräume  mit 
a — 48*  Fachen.  3  Mosber*'WasserrohrfceBsel  haben 
eine  Gesamtrostfläcbe  von  81  q'.  Der  Kohlenvor- 
rat  beträgt  170  t. 

Im  Kesselraum  steht  die  Speisepumpe  und 
ein  Vorwarmer.    Im  Zwischendeck  steht  noch  ein 


keit  noch  immer  lest  und 
wird  als  verloren  be« 
trachtet. 

Mexiko* 

Auf  der  Crescent 

Schiffswerft  in  Füzabeth- 
port  in  den  Vereinigten 
Staaten  liefen  Mitte  Sep- 
tember die  beiden  Kano- 
nenboote „Tampico" 
und  „Vera-Cruz"  von 
Stapel.  Die  Hauptabmes- 
sungen sind: 


9* 

Digitized  by  GoQgle 


Seite  68. 


SCHIFFBAU 


No.  2. 


Dorkey-KeMd.  Der  Doppelboden  unter  Maschinen»  ) 
und  Keisdnum  ist  für  Speisewasser  eingerichtet. 

Österreich. 

Folgende  Einzelheiten   des  am  4./10.  in 
Triest   von   Stapel  gelaufene  Schlachtachiffea 
, Babenberg"  sind  von  allgemeinem  Interesse  die 
Hauptdaten  sind  ao  dieser  Stelle  bereits  bei  der  ; 
Besprechung^   des    Scbwesterschiffs  „Habsburg" 

gebracht. 

Die  Elcktricität  wird  ao  Bord  dieses  SdüfTes 
für  die  Innen-  und  Aussenbordsbdeucbtung,  fOr 

den  Betrieb  der  Ventilatoren  und  zur  BcdiL-nunij 
der  24  cm-Geschttlze,  sowie  den  Muiiiiionstrans- 
port  dieser  und  der  15  cm-Gcschütze  verwendet  j 
Den  hierzu  crfoi dciüchen  Strom  lief<>rt  die  aus 
6  Dynamomasthincü  bestehendt  Zcnti alanlage,  die 
Gleich-  und  Drehstrom  abgeben  kann  und  durch 
Paoaerung  geschätzt  ist.  Die  Beleuchtung  aller 
Innenrflume  errolgt  durch  ongeftthr  500  GlQhtampcn. 
Die  Aussenfeldbeleuchtung  vi  rmittiln  7  Bogen-  ' 
lichter  von  je  35000  Kerzen  Lichtstärke.  Für  den 
Betrieb  dieser  Anlagen  sittd  a  Dampfdynamo- 
inaschiinTi  von  je  50  Kilowatt  I,(  istuni,'  vi)rhanden. 
In  die  Beleuchtungsanlage  ist  auch  ein  Nachtsignal- 
apparat System  Seilner  M/98  eingeschaltet.  Ausser- 
dem werden  auch  in  den  Oampfbarkassen  des 
Scbiftes  kleine  Lictilmaschinen  mit  de  Laval-Dampf- 
tnrbinen  geführt,  welche  Bogenlichter  von  4000 
Kerzen  Lichtstärke  in  35  cm  Projektoren  speisen. 
Zur  Bewältigung  von  Bränden  dient  eine  von 
6  Dampfpumpen  gespeiste  FeuerlAschleitung,  deren 
Hauptrobre  unter  Panzerdedc  sich  in  geschlitzter 
Lage  befinden. 

Dab  für  den  ausi^edt  iinten  Panzerscluit/c  ver- 
wendete Panzerungsmaterial,  das  ein  Gesamtge- 
wicht von  etwa  0350  t  reprlsentiert,  besteht  fQr 
den  Gtlrtelpanzer  und  dessen  Querwände,  die  Re- 
duits,  die  Türme  für  die  24  cm-Geschütze ,  sowie 
für  den  Kommandoturm  aus  nach  Kruppschem 
Verfahren  gehärtetem  Nickel-Chromstahl,  wahrend 
für  die  übrige  Panzerung  Sprozentiger  Nickelstahl 
genommen  ist.  Der  GOrtelpanzer  erstreckt  sich 
Ober  63  ProG.  der  ganzen  Schiffislftnge  und  reicht 
von  1,35  m  unter  Wasser  bis  1,1  m  Ober  Wassert 
er  ist  220  inni  stark  unti  wird  \ihi  /.\\i-i  Pan/er- 
querwänden  von  300  mm  Starke  quer  abgeschlossen. 
Nach  vorne  reiht  sich  hieran  die  40  mm  starke 
Bugpanzertjng  An  den  Unterrand  der  beiden  er- 
wähnten Panzerquerwände  schiiessen  sich  nach 
vorne  und  achter,  bis  an  die  Steven  reichend,  die 
60  mm  bezw.  66  mm  starken  riit»  nva«;srr  Pan7cr- 
dccks  an,  wahrend  das  aus  zwei  1-agcn  20  mm 
dicker  Bleche  hergestelite  MiUeldecIs  die  obere 
horizontale  Begrenzung  des  GOrtelpanzers  bildet. 
V'om  Mitteldeck  bis  zum  Batteriedeck  erstieclcl 
sich  in  der  genauen  Fortsetzung  der  Seiten-  un  ' 
Querwände  des  Gürtels  die  aus  100  mm  surken 
Platten  bestehende  Zitadelle. 

Rnssland. 

Der  Panzerkreuzer  „Bayan*'  hat  die  ersten 
Probefahrten  Mitte  Oktober  erledigt. 


Die  Resultate  der  am  t8./9-  abgehaltenen 
Proi>ef. ehrten  des  Linienschiffs  »Osslablja  sind  fol« 

gtude: 

Dauer  der  Fahrt  6  Stunden 

Tiefgang  vom  25'  6" 

hinlen  26'  6" 

Deplaeement .     .........     12674  ^ 

Geschwindigkeit  i&i33 

Umdrehungen  106 

Der  Kohlenverhrauch  p.  St.  u.  I.P.K.  betrug 
Ober  1,3  kg. 

Die  Torpedoboote  *BiiIstri%  erbaut  auf 
drr  N(vvski- Werft,  und  „Streralltelnl",  erbaut 
bei  Kicilun  &  Co.  in  St.  Petersburg,  haben  die 
Probefahrten  erledigt.  Ersteres  errei^te  eine  mitt- 
lere Geschwindigkeit  von  97,1  Knoten,  letzteiee 
von  26,19  Knoten. 

Lieber  den  Neubau  des  Panzerkreuzers 
„Pampjat  Azowa"  verlautet  folgendes:  An  Stelle 
der  alten  Armierung  von  2->-20cm  und  13 — 15  cm 
tritt  eine  nr  ue  bestehend  aus  4 — 20  cm  und 
13—15  cni-S.-K.  L/45.  Die  Feuerwirkung  des 
Schiffes  steigt  hierdurch  etwa  auf  das  Doppelte. 
Das  Schiff  hat  nur  e-in  ni  i)laeenieiit  von  6600  t, 
aber  auch  nur  eine  Gcschwmdigkeit  von  17  Kn., 
ferner  ist  auch  der  IHmzerschuue  nur  sehr  gering. 

Der  hl  i  Burmeister  in  Kopenhagen  erbaute 
kleine  Kreuzer  „Bojarin"  ist  nach  Russland 
überführt  zur  Vornahme  tler  offiziellen  Probefahrten. 
Von  gleicher  Grösse  wie  ^Nowik"  soll  „Bojarin* 
nur  23'/,  Kn.  gegenüber  25  Kn.  der  „Nowik"  er- 
reichen. 

Der  geschützte  Kreuzer  „Otachakow** 
(6250  t  23  Kn.)  ist  von  Stapel  gelaufen.  The 

Engineei  hi /t  ii  fitn  t  dii  sr  ti  mit  Reeht  als  voraus- 
sichtlich letzten  grossen  geschätzten  Kreuaer,  denn 
alle  Obrigen  Machte  haben  seit  Jahren  keine  solche 
grossen  Schilfe  ohne  Seitenpanzt  r  mehr  gebaut. 
Nur  Frankreich  hat  zur  Zeit  noch  einen  unlertigen 
grossen  geschützten  Kreuzer. 

Das  Pan/ei  sehiff  „Knjax  Suwaroff"  ist  am 
25.  9  auf  (lei  Haitischen  Werft  von  Stapel  ge- 
laufen. Es  i--t  ein  .SchwcsterschifT  der  hier  be- 
schriebenen Schiffe  »Borodino*,  , Imperator  Ale- 
xander III.*,  .Orel'  und  ,Slawaz".  Die  Haupt- 
angaben dieser  neuesten  Schiffe  sind: 
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Lange  über  alles  131  m  | 

Breite  93*16  >" 

ritfgang  (mittlerer)  7.9  m 

Deplacement  136000  l 

I.P.K  16300 

Geschwindigkeit  18  Knoten 

Kohlenvorrat  1350— aooo  t 

In  citr  iiiicrutij^  iiiul  Panzeiutjg  ähneln  die 
Schiffe  der  in  Frankreich  cntwortenen  .Casarc- 
witscb*.  Die  Vertdlung  ist  aus  beigefügter  Skizze 
ersichtlich.  Eine  Eigcntflinlichkeil  der  neuen  rus- 
sischen Panzerschift'e  ist  das  hier  schon  öfters  er- 
wähnte gepanzerte  WaDgangssdiott  von  36  mm 
Dicke.  So  weit  bekannt,  hat  bis  jetzt  noch  keine 
andere  Macht  diese  Idee  nachgemacht. 

Am  Tage  des  Stapellaufs  ist  auf  derselben 
Werft  auch  der  Kiel  des  kleinen  SchneUkreuzers 
„Almas"  (3000  t>  gelegt. 

Vereinigte  Staaten. 

Die  meisten  TorpcdobootaserstArer  geben 
jetzt  endlich  rascher  ihrer  Ablief  ening  entgegen. 
Der  TorpedobootszerstOrer  «tOoldsborongh**  bat 

(zum  zweiti  n  Male)  die  Fahrten  am  2^  /8.,  De- 
katur*' am  29./8.,  .Trnxton"  am  14./8.  brennen. 
Das  TorpedolMot  „Bamej*  fing  dieselben  am 
26.  8  an,  .De  LoBg*  und  „Lawl^*  sind  «b- 

geuommen. 

Die  Frage  der  Oelfeuerung  wird  in  einem 
Bericht  des  Leutnant  Ward  Wiechell  Ober  die  Be- 
währung auf  dem  Dampfer  „Manposa"  als  sehr 
aussichtsvoll  und  günstig  geschildert.  Das  Schiff  I 
von  3160  t  Deplacement  indiziert  2481  1.  P.  K.  bei 
13,53  Knoten  Geschwindigkeit.  Hierbei  wurden 
3720  Ib.  p.  St.  Heizöl  verbraucht,  entsprechend 
0,67  kg  p.  Stunde  und  LP.K.  Als  das  Schiff 
nodi  mit  Kohlenfeuerung  verseben  war,  betrag  die 
Besatzung  81  Mann,  bei  Oelfeuerung  nur  55.  Die 
Zerstäubung  geschah  durch  ein  Gebiflsc.  Die 
Leistungsfähigkeit  desselben  betrug  tooo  ob'  von 
einem  Druck  von  30  Ibs.  p,  q".  Von  den  18 
Feuerungen  waren  nur  in  Gebrauch.  In  jeder 
Feuerung  waren  2  Dosen.  Die  Russablagerungen, 
welche  nach  der  Reise  von  San  Francisco  nach 
Tahiti  bei  der  Kesselrcinigung  gesammelt  waren, 
rollten  nur  i  Eimer.  Zur  Zerstäubung  konnte 
auch  Dampf  verwendet  werden.  Auf  der  Fahrt 
musste  letztere  zweimal  gebraucht  werden,  da  (Üe 
Luftzerstäuljung  flbcrhok  werden  musste.  Das 
Heizen  sei  trotz  der  Verringerung  des  Heizer- 
personals von  geringerer  physischer  Anstrengung 
und  Abspannung  als  vorher  d«8  Heizen  mit  Kohle 

gewesen  war. 

Das  Torpedobeiot  „Talbot"  wird  als  Ver- 
suchsbchilt  lür  Pctrolcumhcizung  e ingcrichtct. 

Infolge  der  Gasexplosion  auf  der  „Holland" 
ist  eine  Kommission  nngr^ctzt,  welche  die  Zu- 
sammensetzung der  beim  Laden  und  Entladen 
alter  Akkumulatoren  sich  entwickelnden  Gase 
untersuchen  sö11_  Ks  wird  /vigLstanden ,  dass  die 
Batterien  auf  der  „Ilollaad"  thatsdchlich  schon  in 
sdilecbtem  Zustande  gewesen  sind,  da  sie  bereits 
4  Jahre  in  Dienst  waren  und  infdge  der  eigen* 


1  artigen  Beanspruchung  an  Bord  thatsflchlicb  sehr 
verbraucht  gewesen  sind. 

Der  Monitor  „Arkansas"  ist  abgenommen. 
Er  ist  so  gut  wie  fertig  und  soll  diesen  Winter 
noch  in  den  Geschwaderverband  eintreten.  Auf 
der  Probefahrt  hatte  derselbe  la  Knoten  Ge. 
schwindigkeit  erreicht 

Auf  den  Probefahrten  erreichte  der  Torpedo- 
bootszcrstörer  „Worden"  ^8,15  Knoten,  das 
Scfawesterschiff  MB*lttbridgc"  28,72  Knoten. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Goldsboroug^h" 
hat  auf  der  kürzlich  vorgenommenen  Probefahrt 
eine  schwere  MaMhill«lllMT«rie  gehabt,  da  die 
St.-B.-Maschine  zusammenbrach  und  im  Maschinen* 
räum  die  grössten  Verheerungen  annchtete.  Die 
Wiederherstellung  wird       Jahr  dauern. 

Auch  auf  beiden  Seilen  des  Panama -Kanals 
wird  die  Anlage  je  einer  Kohlenstation  beabsichtigt. 

Es  hat  sich  herausgestellt,  dass  durch  Ueber- 
brassen  aller  Breitseit-GeschQtze  des  Linienschiffs 
„MMsacbntett*  das  Schiff  eine  Neigung  von  4* 
anniiunil.  Es  sollen  daher  die  grossen  TQrme 
durch  besser  ausbalaiizierte  neusten  Typs  ersetzt 
werden.  Gleiches  beabsichtigt  man  auch  fllr  die 
Schlachtschiffe  .Indiana"  und  „Oregon".  Die 
Kosten  sind  mit  i  Mill.  Dollars  veranschlagt. 

Der  kleine  Kreuzer  „Dm  Molnea'  ist  Kfitte 
September  von  Stapel  gelaufen.  Die  Angaben 
sind  im  vorjährigen  Jahrgang  des  Schiffbau  aus* 
fohrlidi  gebracht.  Charakteristisch  ist  die  geringe 
Geschwindigkeit  von  nur  16'  '.,  Knoten. 

Das  Schlachtschiff  „Maine"  ist  der  Erbauer* 
werft  Cramp,  Philadelphia,  von  der  Marine  diat* 

sachlich  abgenommen.  Auf  der  Ahnahmeprohe- 
fahrt  hatte  das  Schiff  nach  den  ersten  Berechnungen 
keine  18  Knoten  erreicht.  Späterhin  fand  man 
aber  heraus,  dass  eins  der  Markboote  durch  den 
Flutstrom  vcrseut  war,  so  dass,  „unter  Beröck- 
sichtigung  dieser  Thatsachen"  gerade  18  Knoten 
erreicht  sind.  Die  Uebernahme-Kommission  beklagt 
den  unfertig«!!  Zustand  des  Schiffes.  Kein 
einziger  der  den  militärischen  Wert  eines  Schiffes 
bestimmenden  Mechanismen  mit  Ausnahme  der 
Maschine  konnte  emer  Erprobung  unterzogen 
werd(  n  Türme,  MunitionsaufzOgc  und  Bcfehls- 
übermittlung  waren  noch  nicht  montiert  Ein 
Urteil  über  die  Gote  des  Schiffs  konnte  daher 
noch  nicht  abgegeben  werden 

Das  neue  Marinebud^et  bringt  eine  lieber* 
raaehut^.   Obwohl  das  Martnebudget  fbr  das  im 

Frühling  zu  beratende  Ktat-sjahr  mit  82426030  Doli, 
angesetzt  ist,  enthält  dasselbe  keine  einzige 
Forderung  fflr  neue  Kriegsschiffe  für  die 
Front.  N'ur  2  eiserne  und  l  in  hulzernes  Schul- 
schiff sind  in  den  Neulurderungen  vorgesehen.  Als 
Grund  führt  der  Marinesekretär  hierfür  an,  dass 
erst  die  Zahl  der  Offiziere  erhöht  werden  müsse. 
Der  Kreuzer  „Brooklyn**  hatte  eine  Orund- 

berflhrung  auf  .St.-B,  Nach  anitlichrm  Bericht 
wird  das  Schiff  deswegen  etwa  3  Monate  in  das 
Dock  verholen  mflssen.  Die  Reparatur  wird  etwa 
43500  DoU.  kosten. 
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DieFSmia  J.  A  A.  Niclausse  teilt  mit,  ilass 
die  englische  Admiralität  ein  neues  Linienschiff 
von  18000  PfcrdesUrken  in  Auftrag  gegeben  bat; 
<ne  Kessel  sind  Nidausse-Kessel;  hierdurch  steigt 

die  Zahl  der  Srhiffc  der  englischen  Admiralität, 
welche  mit  Niclaussc  -  Kesseln  ausgerüstet  werden, 
auf  neun. 

Im  Ansrhluss  an  diese  Mitteilung  gicbt  die 
obengenannte  Firma  Daten  über  Probefahrten  von 
Schiffen,  wekhe  mitNiciäusse-Kesseln  versehen  sind : 
„Gveydon".    16   September   1902  /u  Lorient; 

vorläufiger  Versuch  in  freier  Fahrt  bei  3000 

Fferdckräften :  Kohlenverbrauch  pro  Stunde 

und  Pferdefcraft  0,687  Kg- 


«Suffren".  16.  September  1902  zu  Brest;  vor- 
läufiger Versuch  bei  1 1  000  Pferdestärken:  Koh- 
lenvei  I  i  I  rli  jim  Pferdekraftstunde  0,823  '^g- 

gMarceau  \  lö.  September  190a  zu  Toulon; 
vorläufiger  Verdaropfungsvenrach;  die  Ver- 
tlanipfunt,'  betrug  8,999  P"""  i  kg  brutto 
Heizmaterial;  äpeisewasser4o^,  Kohle7Froc. 
Asche. 

,Hcnri  IV".  17.  September  1902  zu  Cherburg; 
vorläufiger  Versuch  bei  9000  Pferden.  Die 
Kessel  funktionierten  sehr  gut;  die  Ver- 
brenn im  L,'  wurde  auf  150  kg  Kohle  pro  qm 
Rost  und  Stunde  gesteigert. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65a  No.  134598.  Mit  Brcmsrylinder 
versebene  Hand-  und  I)ampfsteuerv<)rri(  htung  für 
Schiffe.  James  Lewis  Boothmann  und  Jolin  llastin 
&  Ko.,  Ltd.  in  Grcenvick,  Grafsch.  Reiifrew. 

Durch  die  neue  Vorrichtung  wird  di-  Mi .^- 
Uchkeit  geschaffen,  bei  Stcucrvorrichtungi n  nui 
Dampf-  und  Handbetrieb,  bei  weichen  hydraulische 
Bremscylindcr  vorgesehen  sind  und  der  Hand- 
betrieb durch  Vermittdung  von  Schraubenmuttern 
auf  einer  Spindel  I  mit  Rec  hts-  und  Linksgewinde 
erfolgt,  beim  Steuern  mit  der  Hand  die  hydrau- 
lische Bremse  beliebig  aus-  oder  einzuschalten.  Zu 
diesem  Zweek  sind  die  Bremscylindet  CC  neben 
der  Schraubenspindcl  parallel  zu  dieser  auf  mit 
Kolben  DD  versehenen  festliegenden  Kolbenstangen 


EE  gelagert  und  so  mit  einem  Joch  A  auf  der 

Rudi  rspiiulel  verhundeii,  dass  sii'  beim  Leihen  des 
Ruders  auf  den  Kolbenstangen  gleiten.  Soll  vom 
Dampf'  sum  Handbetrieb  ahergegangen  werden. 

und  hierbei  auch  die  Ii yilraiiliselie  Bremse  wirken, 
SO  werden  ilie  durch  tlie  S])indel  I  angetriebenen 
Schraubenmuttern  mit  den  Bremscylindern  dareii 
einfache  Keile  J*  verbunden,  so  dass,  ebenso  wie 
vorher,  die  Cylinder  G  G  mitgenommen  werden. 
Soll  beim  Handbetrieb  die  hydraulische  Brems- 
vorrichtung ausgeschaltet  werden,  so  ist  nur  nötig, 
die  Keile  J*  wieder  herauszuziehen. 

Kl.  65  a.  No.  134601  X'orrichtung  /utn 
Anzeigen  der  Tiefenlagc  und  der  Abweichung  der 
Längsachse  von  der  Horizontalen  bei  Untersee- 
booten I'lectric  Boat  Company  in  Manhattan- 
New  ^  otk. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dem  Steuermann 
die  Möglichkeit  geben,  in  einem  Unterseeboot  wäh- 


rend der  Fahi-t  mit  einem  Blick  zu  Qbersehen,  in 

welcher  Tiefe  sicli  das  Boot  befindet  und  ob  seine 
Längsachse  nach  vorn  oder  hinten  geneigt  ist. 
Zu  diesem  Zweck  sind  an  passender  Stelle  im 
Hl 'dt  neben  dem  Stande  des  Steuermannes  zwei 
Platten  a  und  c  voreinander  angebracht,  von  wel- 
chen die  ersterc  vollständig 
fest  angeordnet  ist,  wahrend 
die  letztere  l'rei  pendelnd  an 
einer  Stange  d  hangt,  welche 
unter  dem  Einfluss  einer 
Tiefenstellvorrichtung  steht 
und  von  dieser  gehoben  und  gesenkt  wird, 
je  nachdem  das  Boot  seine  Tiefenlagc  unter 
dem  Niveau  ändert  Auf  der  Platte  a,  welche 
durchsichtig  sein  kann  oder  aurh  mit  einem  Loch  c 
versehen  ist,  ist  eine  gerade  Linie  eingerissen, 
welche  bei  normaler  Schwimmlage  des  Bootes 
horizontal  liegt.  Kljcnso  sind  auf  lier  pendelnden 
Platte  e  in  passenden  Absländen,  welche  gewisser- 
massen  eine  Skala  fQr  die  Tauchung  des  Bootes 
darstellen,  parallele  Linien  aufgezeichnet,  die 
gleichfalls  bei  normaler  Schwimmlage  horizontal 
liegen.  Da  sich  die  Platte  e  bei  jedi  r  Tauchungs- 
änderung  des  Bootes  hinter  der  Platte  a  aufwärts 
oder  abwärts  bewegt,  so  ist  ersichtlich,  dass  man 
einei  s<  its  an  der  Linie,  welrhr  hinter  dem  Loch  c 
sichtbar  ist,  jederzeit  die  Tiefenlagc  des  Bootes 
und  andererseits  auch  an  dem  Winkel,  welchen 
die  Linie  h  mit  den  Linien  auf  der  Platte  c  bildet, 
die  Abweichung  der  Längsachse  des  Bootes  von 
der  Horizontalen  mit  einem  Blick  ablesen  kann. 

Kl.  13a.  No.  134461.  Wasscrröhrenkessel 
aus  paarweise  miteinander  verbundenen  Röhren. 
John  Edward  Thomycroft  in  Homefield  (Chiswick, 
England). 

Der  neue  WasserrOhrenkessel  gehört  zu  der- 

jeiiiL.'!  n  Gattung  von  Kesseln,  bei  welchen  die  zu- 
sammenlaufenden Enden  der  geneigten  Zweige  a 
und  b  eines  jeden  Rehrenpaares  durch  Stutzen  e 

miteinander  verbunden  sind,  wahrend  die  ausein- 
andei iaulenilen  Knden  in  die  Rohrplatlc  f  eines 
vertikalen  Wasserkastt  ns  eingesetzt  sind.  Das 
Neue  bei  dem  Kessel  liegt  darin,  dass  die  verti- 
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kalen  Lochreihen  in  der  Rohrplatte  f  ganz  nahe 
aneinander  liegen  und  die  Vorbindungsstulzen  c, 
wie  Fig.  2  zeigt,  schräg  zu  den  Röhren  a  und  b 
gestellt  sind,  wodurch  erreicht  wird,  dass  die  ein- 


ander zugekehrten  inneren  Kanten  der  Röhren- 
paare in  jeder  Gruppe  übereinander  liegender 
Wasserrohrpaare  in  einer  gemeinsamen  senkrechten 
Ebene  liegen.  Auf  diese  Weise  fallen  dann  auch 
die  nach  aussen  liegenden  Scitenkanten  je  zweier 
benachbarter  vertikaler  Reihen  von  Röhrenpaaren 
nahezu  in  dieselbe  vertikale  Ebene  DD  und  es 
entstehen  dadurch  unter  Vermeidung  breiler  senk- 
rechter Kanäle  lange  Zickzackwege  für  die  Ver- 


I  brennungsgase,  welche  somit  möglichst  vollkommen 
ausgenutzt  werden.     Um   den    schädlichen  Wir- 

,  kungen  einer  ungleichen  Rohrausdehnung  vorzu- 
beugen, die  dadurch  hervorgerufen  werden  könnte, 
dass  bei  jedem  Röhrenpaare  das  untere  Rohr  a 
einer  stärkeren  I  litze  ausgesetzt  ist,  als  das  obere 
Rohr  b,  ist  dieses  letztere  nach  oben  gekrOmmt, 
während  das  Rohr  a  eine  Durchbiegung  nach  dem 
Feuer  zu  besitzt.  Hierdurch  wird  zugleich  der 
Vorteil  erreicht,  dass  die  Röhren  in  der  Rohr- 
platte nahezu  rechtwinklig  eingesetzt  werden 
können.  -  Die  Verbindungsstutzen  werden  zweck- 
mässig an  der  Kesselstirnseite  und  die  Wasser- 
kammern an  der  Rückseite  angebracht,  weil  dann 
jedes  Röhrenpaar  an  der  Stirnseite  herausgezogen 
werden  kann,  nachdem  die  betreffenden  Röhren 
von  der  Rohrplatte  f  gelöst  sind. 

Kl.  65a.  No.  133819.  Untersee  -  Verbin- 
dungsbahn.   Johannes  von  Donat  in  Leipzig. 

Bei  der  neuen  Einrichtung  werden  Fahrzeuge, 
welche  etwa  nach  Art  von  Unterseebooten  gebaut 
sind,  mittels  Laufrollen  auf  Drahtseilen,  Ketten 
oder  dergleichen,  die  an  entsprechenden  Böcken 
oder  Brücken  in  passender  Höhe  über  dem  Grunde 
des  Wassers  gespannt  sind,  von  einer  Station  zur 
anderen  gezogen,  wobei  die  Laufrollen  zur  Ver- 
meidung der  Reibung  noch  besonderen  Antrieb 
erhalten  können.  An  den  Ober  Wasser  liegenden 
Stationen  führen  die  Drahtseilbahnen  derart  auf- 
wärts, da.ss  die  Fahrzeuge  bei  dem  Aufsteigen  aus 
dem  Wasser  mit  Laufrollen,  welche  sich  an  ihrem 
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Boden  befinden,  allmählich  auf  feste  schrägliegende  Wegräumen  von  flachen  Stellen  in  Strömen.  Adolf 

Bahnen  geraten,  so  dass  die  Drahtseile  nicht  die  Scheibel,  Hamburg. 

Last  der  austauchenden  Schiffskörper  zu  tragen  Für  die   Erfindung  wird   die  bekannte  Er- 
brauchen. [  scheinung    ausgenutzt,    dass    schnell  fliesscndes 
Kl.  21  a.     No.  134 781      Abstimmspulen  für  Wasser  in  Strömen  aufgewühlten  Grund  auf  ziem- 
Funkentelegraphie    mit  veränderlicher  Windungs-  lieh  bedeutende  Entfernungen  scluvebend  mitführt, 


zahl.    Allgemeine  Elektricitats-Gesellschaft ,  Berlin. 

Für  abgestimmte  Funkentclegraphie  sind  so- 
wohl an  den  Gebe-  als  auch  an  den  Empfangs- 
stationen sogenannte  Abstimmspulen  erforder- 
lich, welche  aus  isolierenden  Cylindern  von  ca.  20 


um  ihn  erst  dann  wieder  abzulagern.  Der  neue 
Grundvvühler  ist  deshalb  als  ein  auf  den  Grund 
des  zu  vertiefenden  Fahrwassers  zu  versenkendes 
Fahrzeug  hergestellt,  welches  auf  dem  Boden  ent- 
lang geschleppt  wird   und  auf  Rädern  d  und  f 


bis  30  cm  Durchmesser  bestehen,  auf  die  in  einer  rollt,  die  am  Vor-  und  Hinterschiffe  angebracht 
Lage  aus  isoliertem  Draht  Windung  an  Windung  sind  und  die  Form  von  Stirnrädern  mit  hohen 
Spulen  gewickelt  sind,  deren  VVindungszahl  durch     Zähnen  besitzen.     Beim  Schleppen  drücken  sieb 


Ftg.  I.    ^tc^'jii,  *■ 


Fiß  Z. 


die  benutzte  Wellenlänge  bedingt  ist. 
Um  nun  bei  Verwendung  solcher  Spulen 
Abstimmungen  für verschiedcneWellen- 
längen  schnell  vornehmen  zu  können, 
ist  längs  eines  Mantelstreifens  iin 
der  Längsrichtung  der  Spule»  stets 
von  jeder  zweiten  Windung  die 
Isolation  entfernt  und  der  Kupfer- 
draht blank  gelegt,  so  dass  man  unter  Benutzung     die  Zähne  in  den  Grund  ein  und  lockern  denselben 


an  in  der  Längsrichtung  des  Cylind(frs  verschieb- 
baren Kontaktfedern  oder  von  Klemmanschlüssen 
beliebig  die  angeschlossene  Windungszahl  ver- 
ändern kann.  Da  zwischen  zwei  blanken  Anschluss- 
stQcken  eine  isolierte  Windung  verbleibt,  ist  die 
Gefahr  eines  Kurzschlusses  ausgeschlossen. 

Kl.  35e.     No.    134825.     Grundwühler  zum 


auf  diese  Weise  beim  Drehen  auf.  Im  Achter- 
schiffe sind  Schaufelräder  e  gelagert,  welche  derart 
mit  Schaufeln  g  (Fig.  2)  besetzt  sind,  dass  diese 
beim  Schleppen  in  den  Grund  eingreifen  und  so 
einerseits  das  Drehen  der  Räder  bewirken,  anderer- 
seits aber  den  Grund  zugleich  mitnehmen  und 
hoch  werfen,  so  dass  er  vom  Strome  erfasst  und 
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mitgenommen  werden  kann.  Wie  Fig.  2  zeigt, 
sind  die  Schrauben  aus  trapezförmigen  schmalen 
Lamellen  hergestellt  und  derart  versetzt  in  Reihen 
angeordnet,  dass  ein  möglichst  vollkommenes  Auf- 
wühlen des  Bodens  eintritt.  —  Die  Rader  e  kön- 
nen auch  zum  Tragen  des  Achterendes  des 
Fahrzeuges  benutzt  werden,  so  dass  dann  die 
hinteren  TragrSder  f  fortfallen  können. 

Kl.  47  b.  No.  133B83.  Lagerschale  oder 
Platte  aus  einer  Verbindung  von  widerstandsfähigem 
Metall  und  Weich  nietall.  Max  Wagner,  Wiesbaden. 

Während  sonst  bei  Lagerschalen  mit  Weich- 
metallfutter zur  Erzielung  der  erforderlichen  Stei- 
figkeit und  Festigkeit  aus  einem  harten  festen  Me- 
tall ein  besonderer  Schalenkörper  zunächst  durch 
Guss  hergestellt  und  in  diesen  dann  die  weiche 
Lagermetalllegierung  als  Futter  eingegossen  wird, 
wird  die  neue  Lagerschale  auf  die  Weise  herge- 
gestellt,  dass  ein  aus  härteren  Materialien  —  Stahl 
oder  Eisen  —  gegossenes,  gezogenes  oder  sonst- 
wie zusammengefügtes  Gerippe  mit  der  Legierung 
umgössen  oder  sonst  in  eine  feste  Verbindung 
gebracht  wird.  Zum  besseren  Halt  für  das  um- 
gossene  Lagermetall  ist  das  Gerippe  mit  Durch- 
lochungen,  VorsprOngen.  Vertiefungen  versehen, 
als  Geflecht  oder  Gitter  ausgebildet  und  deiartig 
gestaltet,  dass  es  sich  der  au.sseren  Form  des 
nach  dem  Vergiessen  des  Lagernu  ialls  gebildeten 
Körpers  anpasst.  Durch  diese  Art  der  Konstruk- 
tion wird  eine  solche  Widerstandsfähigkeit  erzielt, 
dass  die  Lagerschalenkörper  unter  gänzlichem 
Fortfall  der  früheren  gusseisernen  oder  broncencn 
Unterteile  hergestellt  werden  können. 

Kl.  65a.  No.  133872.  Notruder  für  SchifTc. 
Nils  Salvesen  in  Grimslad  (Norw.i. 

Zur  Herstellung  des  Notruders  wird  ein 
starkes  Tau  n  von  Deck  durch  den  Koker  hin- 
durch geführt,  mit  dem  Ende  von  aussen  wieder 
an  Deck  geholt  und  in  Schlangenwiudungen 
zwischen  zwei  die  Ruderfläche  herstellenden  ein- 


fachen Platten  dadurch  festgeklemmt,  dass  diese 
mittels  Schraubbolzen  fest  zusammengezogen  werden. 
Alsdann  werden  am  unteren  Ende  des  so  herge- 
stellten Ruderblattes  zwei  durch  kurze  Querstege 


verbundene  Kettenenden  h  j  derart  befestigt,  dass 
sie,  so  bald  das  Ruder  über  Bord  geworfen  ist, 
beim  Anziehen  mittels  Leinen  I,  die  an  ihren  vor- 
deren Enden  befestigt  sind,  nach  Art  einer  Schlinge 
den  Stevenfuss  umfassen  und  so  dem  Ruder  an 
seinem  unteren  Ende  einen  festen  Halt  geben. 
Durch  Steifholen  des  durch  den  Koker  führenden 
Taues  n  wird  schliesslich  das  Ruder  in  seiner 
Lage  so  fixiert,  dass  es  beim  Legen  mit  Hilfe 
von  Leinen  m  zum  Steuern  zur  Not  benutzt  wer- 
den kann. 

Kl.  46a.  No.  133769.  Gaskraftmaschine. 
Firma  Franz  Brunck,  Dortmund. 

Bei  der  neuen  Maschine  soll  der  Nutzeffekt 
dadurch  erhöht  werden,  dass  das  zur  Verwendung 
gelangende  Gas  oder  zugleich  auch  die  zur  Ver- 
brennung erforderliche  Luft  angewärmt  wird,  be- 
vor in  dem  Explosionsraum  die  Vereinigung  statt- 
findet. Zu  diesem  Zwecke  wird  die  den  Auspuff- 
gasen innewohnende  Wärme  nutzbar  gemacht, 
indem  neben  der  Maschine  in  die  Auspuffleitung 
ein  Vorwärmer  eingeschaltet  wird,  welcher  so  ein- 
gerichtet ist,  dass  ihn  das  Gas,  bevor  es  in  den 
Cylinder  eintritt,  durchströmen  muss,  um  so  die 
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Wärme  der  AuspuflgasL'  aufzunehtnea.  Soll  auch 
die  zur  Verbrennung  notwendige  Luft  angewärmt 
werden,  so  werden  in  den  Vorräumen  zwei  ge- 
trennte Kammern  vorgesehen,  durch  welche  das 
Gas  und  die  Luft  gesondert  hindurchströmen,  um 
sich  erst  dann  in  angewärmtem  Zustande  im  Ex- 
plosionsraum des  Cylinders  zu  vereinigen. 

Kl.  35  c.  No.  134807.  Flaschenzughebezeug 
mit  Antrieb  der  oberen  Rolle  durch  Schneckenrad 
und  Schnecke.  Arthur  Hoffmcisler  in  Gross- 
Lichterfelde. 

Bei  FlaschcnzOgen  der  vorliegenden  Art  ist 
es  häufig  erwünscht,  das  zum  Antrieb  der  oberen 
Rolle  dienende  Schneckenrad  aus  der  Schnecke 
auszurücken,  um  ein  schnelleres  Heben  und  Senken 
des  unteren  Rollengehäuses  mit  Lasthaken  zu  er- 
möglichen, das  bei  eingeschalteter  Schnecke  natür- 
lich sehr  langsam  geht.  Um  nun  das  Hin-  und 
Ausrücken  möglichst  leicht  und  schnell  ausführen 
zu  können,  ordnet  der  Erfinder  das  Schneckenrad  d 
nebst  der  oberen  Rolle  e  lose  auf  eine  Welle  f 
an,  welche  mit  excentrisch  zu  ihr  liegenden  Zapfen 
so  im  Rollengehäuse  gelagert  ist,  dass  durch 
Drehen  mittels  eines  auf  der  gleichen  Welle  an- 
gebrachten Kettenrades  i  das  Schneckenrad  nebst 
Rolle  gehoben    und   so  ausser  Eingriflf  mit  der 


unter  ihm  liegenden 
und  in  üblicher  Weise 
angetriebenen  Schnecke 
c  gebracht  wird.  Hört 
die  Kraft,  welche  das 
Rad  c  zu  einer  Dreh- 
ung veranlasst  hat,  auf 
zu  wirken ,  so  wird 
durch  die  Last  die  Welle 
f  wieder  zurückgedreht, 
und  das  Schneckenrad  d 
kommt  wieder  in  Ein- 
griff mit  der  Schnecke  c. 

Kl.  13  b.  No. 
134 148.  Röhrenvor- 
wärmer für  Kesselspeise- 
wasser. Alb.  &  E.  Hen- 
kels und  Hermann 
Busclier  in  Langerfeld- 
Barmen. 

Das  anzuwärmende 
Wasser  wird  durch 
Röhren  geleitet,  welche  in  eigenartiger  Weise  in 
Gruppen  derart  angeordnet  sind,  dass  der  Heiz- 
dampf durch  Vermittelung  von  Scheidewänden  an 
den  Röhren  entlang  in  auf-  und  absteigender  Rieh- 
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t""g  geführt  wird, 
um  so  eine  mög- 
'  liehst  vollkommene 
Wärmeabgabe  zu  er- 
zielen. Zu  diesem 
Zwecke  ist  in  einem 
Gehäuse  a  eine  An- 
zahl aufrechter  Röhren 
r  angeordnet,  welche 
alle  oben  und  unten 
derart  miteinander 
kommunizieren,  dass 
das  anzuwärmende 
Wasser  hindurch- 
|i  ,^  strömen  kann.  Im 
T—  Innern  des  Gehäuses 
H  a  ist  als  Scheidewand 
ein  weites  Rohr  n 
derart  angeordnet, 
dass  z.  B.  der  durch 
die  Stutzen  o  ein- 
tretende Heizdampf  innerhalb  des  Rohres  n  auf- 
wärts und  in  den  Ringraum  v  wieder  abwärts 
strömen  muss,  um  schliesslich  durch  einen  Stutzen  w 
zu  entweichen. 


'j 
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Nachrichten 

von  den  Werften. 


ig? 


Schiffbau  -  Aufträge. 
Die  Firma  Fömyade  Angfartygs  Aktiebolaget 
Sveaska  Lloyd  in  Gothenburg  beauftragte  die 
Schiffswerft  von  Schömer  &  Jensen,  Tönning,  mit 
dem  Neubau  eines  Fracht-  und  Passagierdampfers 
für  den  Dienst  zwischen  Gothenburg  und  dem 
Mittelmeer. 

Das  Schiff  erhält  folgende  Hauptdimensionen 
Länge  239'  4",  Breite  35',  Seitenhöhe  17'  9"  und 
wird  mit  einer  Maschine  von  850  indicicrtcn  Pferde- 
stärken sowie  2  Kessein  von  300  qm  Heizfläche 
und  12,5  Atm.  Ueberdruck,  womit  dasselbe  eine 
Geschwindigkeit  von  mindestens  10  Knoten  er- 
reichen soll,  versehen.  Es  wird  nach  den  Regeln 
des  engl.  Lloyd  fOr  die  Klasse  100  A  i  gebaut 
und  ausgerüstet.  Das  Schiff  wird  nach  dem  partial 
awning  deck  Typ  gebaut  und  erhält  ausser  den 
Schiffsräumen  für  Güter  aller  Art  komfortabel  ein- 
gerichtete Passagierkajüten  nebst  Speisesalon  sowie 
zeitgemäss  eingerichtete  Kajüten  und  Räume  für 
Offiziere   sowie  Schiffsmannschaft.     Alle  Räume 
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sowie  das  Deck  werden  mit  elektrischem  Licht 
verschen  und  die  KajOten  mit  Dampfht-izunii.  Die 
Lieferung  des  Schiffes,  erfolgt  im  Juni  nächsten 
Jahres. 

Der  Schiffswerft  von  Jos.  L.  Meyer  in  Papen- 
burg sind  ausser  vier  Loggern  für  die  Ih-rings- 
fischerei  „Dollarl"  in  En)dcn  noch  mehrere  Leichter 
in  Auftrag  gegeben.  FOr  die  Marine  ist  soeben  ein 
sogenanntes  Damptwasserhoot  in  Auftrag  gegeben 
worden,  das  in  VViliRlm^haven  stationiert  wird; 
ein  mit  elektrischer  BL-leuchtungsanlage  versehenes 
Feuerschiff,  hestimint  flu-  di<-  Ausscnjade,  ist  im 
Bau  begriffen.  Mit  der  \  ullendung  der  V'erbieile- 
rung  der  FisenbahnbrQcke  bezw.  deren  Durchlass- 
weite auf  15  m  wird  tiir  Werft  auch  Dampfer 
tlbernehnuti  kf>nnen,  welche  an  Grösse  die  seither 
gebauten  übertreffen. 

Die  Flen»burger  Dampfsohiffsrhcdcrci  J.  H. 
Jensen  hat  bei  der  Tönninger  Werft  einen  etwa 
2000  t  Scliwergut  ladenden  Dampfer  in  Hau  ge- 
geben, dessen  firössenverh.tllnissc  wie  folgt  be- 
messen sind:  Lange  zwischen  den  .Steven  231'  3", 
grösstc  Breite  35'  3",  Seitenhöhe  17'  6".  Dtrr 
Dampfer,  der  im  August  1903  zur  Ablieferung  ge- 
langt, wird  mit  allen  Neuerungen  ausgestattet  unil 
äusserst  praktisch  eingerichtet.  Die  .Ma-chin»'  soll 
drin  beiadenen  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von 
8'  ^ — 9  Knoten  verleihc.i 

Schlesische  Dampfer-Conipaßnie.  Der  Auf- 
sichtsrat beschloss  den  Bau  von  zwei  grossen 
Schleppdampfern,  deren  Kosten  aus  den  bereiten 
Mitteln  bestritten  werden 

Die  „Lyle  Shipping  Co  ",  Greenock,  hat  mit 
der  Firma  VV.  Dobson  \'  ("o  ,  Newcastle  on  Tyne, 
eir.en  Frachtdampfer  von  5000  t  zur  Lieferung 
Mitte  nächsten  Jahres  kontrahiert. 

Furness,  Witby  &  Co.  fordern  Angebote  auf 
l  ineii  Dampfer  von  etwa  8000  t  ein. 

Stapelläufe. 

Ein  Neubau  der  Firma  .Sartori  &  Berger  ist 
am  II.  d.  M.  auf  den  1  lowaidtswerken  von  Sta|v! 


gelaufen  und  hat  den  Namen  „Frida"  erhalten. 
Das  Schiff  hat  eine  TragfiUiigkeit  von  etwa  250  t 
und  soll  auf  den  regelmässigen  Linien  der  Firma 
zwischen  deutschen  Nordseehäfen  und  deutschen 
Ostseehafen  Verwendung  finden. 

Der  auf  der  Brandenburgschen  Werft  fflr 
die  Hafen-Dampfschiffahrt.  A.-G.,  neuerbaute  JoUen- 
führerdampfer  No.  6  ist  am  9.  d.  M.  bei  Hoch- 
wasser von  Stapel  gelassen  worden. 

Am  8.  d.  M.  wurde  der  auf  der  StQlckcn- 
st  hen  Werft  neuerbaute  Fahrdampfer  „Brahms", 
das  grössle  Schiff  der  Hafen-Dampfschiffahrt,  A.-G., 
zu  Wasser  gelassen. 

Für  die  Rhcderei  A.  C.  de  Freitas  &  Co.  be- 
findet sich  bekanntlich  auf  der  Werft  von  Craig, 
Taylor  &  Co.  in  Stockton  ein  neuer  Dampfer  im 
Bau.  Das  1700  Reg.- Tons  grosse  Schiff  hat  bei 
sein«  ni  nunmehr  erfolgten  Stapellauf  den  Namen 
„Achaia"  erhalten. 


Ein  aussergewöhnlicher  Schiffstyp,  ein  Kabel- 
Reparaturdampfer,  wurde  am  Sonnabend  den  4. 
d.  M.  von  Wighaiii-Richardson  &  Co.  Ltd.,  von 
Stapel  gelassen.  Das  Schiff  ist  auf  Bestellung  der 
Eastern  Extensen  Australasia  \'  China  Telegraph 
Co.  Ltd.  gebaut  und  ist  ein  Schwesterschiff  des 
kürzlich  für  dieselbe  Firma  von  Sir  W.  (i.  Arm- 
strong, Whitworth  &  Co.  Ltd.  von  Stapel  ge- 
lassenen „Restorer". 

Der  Dan)pfer  wird  mit  allen  Verbesserungen 
für  seinen  Dienst  ausgerüstet  werden.  Es  ist  ein 
Spardeckdampfer,  370'  lang  und  44'  breit,  mit 
stark  Oberhangendem  Bug  und  I  leck,  um  das  Auf- 
heben und  Ausgeben  von  Kabel  zu  erleichtern. 
Die  beiden  Dreifach-Expansionsmaschinen  sind  nebst 
den  Kesseln  ebenfalls  von  Wighani-Richanlson  & 
Co.  Ltd.  gebaut  worden,  und  sollen  dem  Fahrzeug 
eine  Geschwindigkeit  von  14'  .  Knoten  geben. 
Das  Schiff  wurde  „Patrol"  getauft. 


Ein  neuer  grosser  Doppelschraubendampfer 
des  Norddeutschen  Lloyd,  welcher  sich  auf  der 
Werft  von  F.  Schichau  in  Danzig  im  Bau  befindet, 
wirti   am   23.  Oktober   von   .Stapel   laufen.  Der 
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neue  Dampfer  wird  den  Namen  ,Seydlitz"  er- 
halten und  die  Taufe  wird  von  dem  Chef  des  in  Hal- 
berstadt stehenden  Kürassier-Regiments  von  Seyd- 
litz,  Herrn  Oberstleutnant  Freiherr  von  Schuck- 
mann,  öbernommcn  werden.  Der  Dampfer  ist  ein 
SchwesterschifF  des  vor  wenigen  Monaten  von 
Stapel  gelassenen  Dampfers  „Ziethen",  mit  wel- 
chen beiden  Schiffen  die  gewallige  Flotte  des 
Norddeutschen  Lloyd  abermals  einen  wertvollen 
Zuwachs  erhalten  wird.  Beide  Dampfer  sind  je 
137  m  lang,  16,9  m  breit  und  11,9  m  tief.  Der 
Raumgehalt  der  nach  der  höchsten  Klasse  des 
germanischen  Lloyd  unter  Spc/ialaufsicht  ganz  aus 
Stahl  erbauten  Dampfer  betragt  8000  Brulto-Re- 
gistertonncn,  die  Wasserverdrängung  13500  Ton- 
nen. Die  Schiffe,  welche  zeitweilig  auch  in  der 
Fahrt  nach  Australien  verwendet  werden  sollen, 
erhalten  Einrichtungen  für  die  Beförderung  von 
etwa  90  Passagieren  I.  Klasse,  70  II.  Klasse  und 
ca.  2000  Passagieren  III.  Klasse.  Die  Ausstattung 
der  Räume  wird  sich  ilurch  einen  leichten,  vor- 
nehmen Stil  auszeichnen ,  wobei  auf  die  Verhält- 
nisse der  Tropenfahrt  besonders  Rücksicht  ge- 
nommen ist.  Die  Sicherheits  Vorkehrungen  ent- 
sprechen den  weitgehendsten  Anforderungen. 
Jedes  Schiff  erhält  zwei  vierfache  Expansions- 
Maschinen  von  zusammen  ca.  5000  indizierten 
Pferdestärken.  Für  Ladungszwecke  sind  6  Dampf- 
Ladewinden  und  4  Dani|)fkrahne  vorhanden.  Die 
Geschwindigkeit  der  Schiffe  wird  ca.   14  Knoten 


I  betragen.  Die  Bemannung  zählt  etwa  130  Per- 
I  sonen. 

j  Probefahrten. 

Der  auf  der  Schiffswerft  von  Schömer  & 
I  Jensen,  Tönning,  erbaute  Doppelschrauben-,  Post- 
I  und  Passagier-Dampfer  „Pellworm",  machte  am 
3.  d.  M.  bei  günstigem  Wetter  seine  Probefahrt, 
die  zur  allseitigen  Zufriedenheit  verlief.  Es  wurde 
eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  10,6  Knoten 
erreicht,  bei  günstigem  Kohlenverbrauch,  so  dass 
der  Dampfer  sogleich  von  den  Bestellern ,  die 
auch  im  übrigen  mit  der  Ausführung  sehr  zufrie- 
den waren ,  abgenommen  und  direkt  nach  seinem 
Bestimmungsort  Pellworm  gebracht  werden  konnte. 
Das  Schill'  ist  dazu  bestimmt,  den  Verkehr  zwi- 
schen Pellworm  und  Husum  aufrecht  zu  erhalten. 
Die  Einrichtungen  für  Passagierfahrt  sind  der  Neu- 
zeit entsprechend  getroffen.  Das  Schiff  hat  be- 
queme hübsch  ausgestattete  Räume  I.  und  II.  Klasse 
unter  Deck,  welche  ganz  und  gar  mit  elektrischer 
Beleuchtung  ausgestattet  sind,  sowie  auch  abnehm- 
bare Sitzbänke  an  Deck.  Ein  Scheinwerfer  (?) 
von  3000  Normalkerzen  sorgt  für  ausreichende  Be- 
I  leuchtung  des  Fahrzeuges  im  Dunkeln.  Durch 
zweckentsprechende  Einrichtung  an  Deck  kann  dns 
Schiff  auch  für  grössere  Viehtransporte  dienen. 
In  der  Hauptsache  dient  jedoch  hierzu,  sowie  zum 
Gütertransport  ein  gedecktes  Transportschiff,  das 
von  dem  Dampfer  ins  Schlepptau  genommen  wird. 


Pres;  ^Walzwerk  Ä.Q  .Rüssddorf  Reisbolz. 


V€ff?rHgh  (n  [hrhardr'sf^tenfcn) 
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Die  Schiffswerft  von  Schömer  &  Jensen  hat 
in  letzter  Zeit  wieder  den  Bau  von  3  neuen  Fracht- 
dampfcrn  von  1200,  1600  und  2000  t  Schwergut 
für  Lobecker,  Danziger  und  Flensburger  Rechnung 
in  Auftrag  genommen,  womit  diese  Werft  bis 
Mitte  nächsten  Sommers  wieder  vollauf  beschäf- 
tigt ist. 

Die  Werft  baut  gegenwärtig  eine  vollständig 
neue,  grössere  und  zcitgemSss  eingerichtete  Kessel- 
schmiede mit  hydraulischer  Nieteinrichlung,  die  in 
Grösse  der  Nictmaschinc  von  keiner  Schiffswerft 
des  Kontinents  übertroffen  wird.  Dadurch  ist  die 
Tönninger  Werft  in  den  Stand  gesetzt,  die  grOssten, 
bis  jetzt  üblichen  Schiffskessel  herzustellen.  Auch 
für  die  Schiffswerft  sind  bedeutende  Vervoll- 
kommnungen und  Neuanschaffungen  von  modernen 
Maschinen  in  der  letzten  Zeit  vorgenommen  wor- 
den, um  die  Werft  in  jeder  Beziehung  konkurrenz- 
fähig zu  machen.  

Der  für  die  Deut.sch  -  Australische  Dampf- 
schiffs-Gesellschaft in  Hamburg  von  der  Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft  nouerbaute  Dampfer 
„Altona"  machte  am  14.  d.  M.  seine  Probefahrt  in 
der  Flcnsburger  Föhrde,  die  nach  jeder  Richtung 
hin  zufriedenstellend  verlief.  Nach  beendeter 
Probefahrt  und  Uebernahme  des  Schiffes  seitens 
des  anwesenden  Vertreters  der  Rhederci  setzte 
dasselbe  unter  Führung  des  Herrn  Kapt.  J.  Helle- 
rich die  Reise  durch  den  Kaiser  Wilhelm-Kanal 
nach  Hamburg  fort.  Die  Hauptabmessungen  des 
Dampfers  sind  folgende:  Grösste  Länge  392'  o", 
grösste  Breite  48'  1",  Tiefe  (moulded)  31*3"  englisch. 

Nachdem  die  erste  Dockhälftc  des  für  die 
Reiherstieg  -  Schiffswerft  in  Hamburg  erbauten 
II  000  t  Schwimmdocks  glücklich  in  Hamburg  an- 
gekommen ist,  wurde  am  15.  d.  M.  mit  der  Ab- 
schleppung der  zweiten  Hälfte  via  Skagen  mit 
3  starken  Schleppdampfern  begonnen.  Der  Zu- 
sammenbau und  die  Monticrung  des  Docks  erfolgt 
in  Hamburg. 

Der  auf  der  Schiffswerft  und  Maschinen- 
fabrik (vorm.  Janssen  &  Schmilinsky)  A.-G.  Stcin- 
wärder,  für  die  KwerfOhrerfirma  W.  H.  Krie- 
melberg  neuerbaute  Hafenschleppdampfer  „Edel- 


weisa*  hat  am  7.  d.  M.  seine  offizielle  Probefahrt 
ausgeführt.   

Der  neue  Fährdampfer  „Brahms"  der  Hafen- 
dampfschiffahrt A.-G.  hat  von  der  Stülckenschen 
Werft  aus  seine  Werftprobefahrt  ausgeführt.  Der 
„Brahms"  soll  als  grösstcr  Fährdampfer  zu  Eis- 
zeiten den  ständigen  Verkehr  zwischen  Hamburg 
und  Finkenwärder  vermitteln. 


Am  Donnerstag  den  30.  September  verliess 
S.  S.  „Rissa"  die  Küste  zu  einer  erfolgreichen 
Probefahrt. 

Dieses  Schiff  wurde  soeben  von  Wigham- 
Richardson  &  Co.  Ltd.  für  die  Cork  Steani  Ship 
Co.  Ltd.  in  Cork  fertiggestellt  und  ist  für  den 
Dienst  zwischen  Liverpool  und  dem  Kontinent  be- 
stimmt. Das  Schiff  ist  270  F.  lang,  35',,  F. 
breit  und  wurde  gebaut  für  die  höchste  Klasse  in 
Lloyds  Register. 

Die  Maschinen  und  Kessel,  welche  ebenfalls 
von  Wigham-Richardson  &  Co.  Ltd.  gebaut  sind, 
arbeiteten  bei  der  Probefahrt  ohne  Störung  und 
befriedigten  alle  Beteiligten. 

Das  erste  Spiritus  -  Motorboot  der  H.-A.-L. 

Ein  für  die  Hamburg-Amerika-Linie  auf  der  Werft 
von  R.  Holtz  in  Harburg  erbautes  Daimler-Spiritus- 
Motorboot  wurde  unter  dem  Namen  „H.-A.-P.-A.-G. 7" 
für  den  Inspektionsdienst  der  Kontrollabteilung  in 
Betrieb  genommen.    Das  elegante  Kajütsboot  ist 
aus  Stahl  bester  deutscher  Scbiffbauqualität  er- 
baut, 10  ni  lang  und  so  eingerichtet,  dass  Motor 
und  Steuer  durch  einen  Mann  bedient  wird.  Der 
als  Triebkraft  dienende  Daimler- Motor  giebt  dem 
Fahrzeug    eine    Geschwindigkeit  von    8  Knoten. 
Die   vorgenommenen  Bremsproben   ergaben  eine 
i  effektive  Leistung  von   22,9  Pferdekräften.  Der 
I  mit  560  Umdrehungen  arbeitende  Motor  ist  vier- 
I  cylindrig  und  nach   dem  bekannten  System  der 
I  Daimler  -  Benzin  -  Motore  konstruiert,  wird  jedoch 
I  mit    denaturiertem    90"  Spiritus    betrieben,  ab- 
weichend von  anderen  Spiritusmotoren,  die  meist 
mit  Benzol  vermischten  Spiritus  verwenden.  Durch 
elektrische  Zündung  kann  die  Maschine  jederzeit 
ohne  Zeitverlust  rasch  in  Betrieb  gesetzt  werden. 


l^illmanns'sche  Eisenbau-  * 
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Ebenso  schnell  ist  der  Betrieb  zum  Stillstand  zu 
bringen.  Angetrieben  wird  die  Maschine  durch 
Benzinheizung,  an  deren  Stelle  dann  die  Spiritus-  j 
heizung  eingeschaltet  wird.  Der  Spiritusverbrauch  I 
betragt  etwa  0,6  1  pro  Pferdekraft  und  Stunde. 
Geräusch  und  Geruch  sind  bei  diesem  Motor  auf 
ein  Minimum  beschränkt  und  die  Regulierungs- 
vorrichtung ermöglicht  auch  beim  Leer-  und  Lang- 
samgang die  Vermeidung  von  Vibrationen. 

Das  Boot  wurde  mit  einem  Kostenaufwand 
von  ca.  15000  Mk.  erbaut.  Es  dient  zur  Er- 
probung der  Spiritusheizung  für  Schiffszwecke,  für 
die  der  Verband  der  Spiritusproduzenten  die  Hand 
geboten  hat.  Die  Einstellung  des  Boots  entspricht 
einer  Anregung  S.  M.  des  Kaisers,  der  die  Ver- 
wendung von  Spiritus  für  Schiffszwcckc  im  Inter- 
esse der  deutschen  Landwirtschaft  begünstigt. 


—  Personalien.  >■- 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  Ucbcrschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

G.  Seebeck  A.  G.,  Schiffswerft,  Maschinen- 
fabrik und  Trockendocks,  Bremerhaven.     Die  an 


Schiffsbauingenieur  Friedrich  Wilhelm  Ferdinand 
Lühring  in  Bremerhaven  und  Ferdinand  Nieder- 
I  ineyer  in  Bremerhaven  erteilte  Kollektivprokura 
I  ist  durch  die  am  18.  Juni  1902  erfolgte  Ernennung 
der  Herren  zu  Vorstandsmitgliedern  der  Gesell- 
schaft erloschen. 

Es  sind  kommandiert:  Nav. -Oberingenieur 
Frischeisen  und  Ballauf  für  S.  M.S.  S.  „Beowulf" 
bezw.  „Hcimdair  zur  kaiserlichen  Werft  Danzig, 
vorbehaltlich  der  Allerhöchsten  Genehmigung. 
Marineingenieur  Voss  tritt  das  Kommando  zur 
kaiserlichen  Werft  Kiel  bis  auf  weiteres  nicht  an. 
Der  Obermaschinist  Mulsow  als  Wachingenieur 
an  Bold  S.  M.  S.  „Brandenburg"  zur  Ablösung 
des  Marincingenieurs  Overhoff.  Schulz,  Marine- 
Oberingenieur  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Viueta",  tritt 
zur  II.  Wcritdivision,  Otto  (August),  Marine-Ober- 
ingcnieur  von  der  Werft  zu  Wilhelmshaven,  tritt 
zum  Stabe  S  M  S.  „Vineta",  Kosch,  Marine-Ober- 
ingcnieur  von  der  II.  Werftdivision,  tritt  zur  Werft 
zu  Wilhelmshaven  als  Ingenieur  für  die  Schiffe 
der  I.  und  II.  Bereitschaft  bis  zur  Ucbernahme 
dieser  Geschäfte  durch  den  Marine-Stabsingenicur 
Hoffmann. 


Berlin-€rfurter  jyiaschinenf  abrik,  }(enry  Jz\z  i  Co. 

Berlin  SO.    *  Düsseldorf. 
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Shmr  .1.  K.  T.  3ü,  wliii  h  we  ptirchowcl  froiii  ymi  11  few  nionlliH  api. 
The  Machiiu-  i*  all  ihal  von  n-prcsciit  it  to  !«•,  and  hilf  jjiven  uh 
iHTf«-«  »iitisfiK  lioii.  Wi-  hnVe  ciit  off  nnii\(v.  7.  •  hars,  iluiiiiu  li'  an«!  1 
beani.'*  with  it  just  n.-*  raiMilly  it  iw  |)<)«»itil<'  for  thf  worknicn  lo  fcc«! 
ihc  itiachiiiH.  niitl  ihf  nipidity  writh  which  it  will  il<>  the  cuttirijf  ix 
Hitii|ily  liinitt-d  l«  ihc  liiiw  iiofciitary  to  the  inciiibcr  Itn  cut  pliwcd 
in  front  of  thc  knife.   WV  bh'  thormiphly  sati^fipd  with  tho  niaohinn  und  \M  Ihat  'it  hius  nlnwly  luüd  for  in  ihc 

»hört  wpaec  of  timc  wo  have  hnil  it  in  um-.         sifrniil:  The  Iowa  Iron  Worlts  Co.,  Dubuque.  Ship  BuiMcrw. 


Bergische  Werkzeu^lndust  RemSCheid 


Kmil  Spennemann. 

SpeciairabrIkatioD; 


Fraiser   alltT  Art«n  und  (»rösten,  nach 
Zoii-hnunii;  ocUt  Schablone,  in  hinterdrehter 
.\u>fül)niii>.'. 
Schneidwerkzeuge,    •'p<vi<<ll  für  dcii 

liiffl.uii,      Bohrer,  Kluppen  »•!<•., 
SpiralbohrePi  in  ull<'n  DinicnHionen  von 

'  ,.  Iiis  Ii  H j  nun. 
Reibahlen,  gtwihliffon ,  mit  Spiral-  und 

t.'.  r;nK'ii  Nutcii,  von  '  ,  — UHi  nun. 
Bohrfutier  \»^u-r  Kon.Mriiktioh.  1 
Lehrbolzen  uml  Ringe.  * 

Nur  cratklanxigeQualilltt.bnchileGonauIckcll, 
KrAmite  LclstunK*(>hlKkclt. 

Mustiellung  DOsseldorf  ..Oruppt  3  Remscheid- 
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Marineingenieur  Pantke  und  KOser  haben 
ihr  Konimandu  zur  technischen  Hochschule  Char- 
lottenburg  angetreten. 

Weber,  Wcrftobcrinspektin  ,  auf  sciiK  ii  An- 
trag mit  der  gesetzlichen  Pension  in  den  Ruhe- 
stand versetzt. 

Klette,  staatlich  geprtlftt  r  naufülircr  des 
Schiifsmasciiinenbauiacbs ,  zum  Marinebau  fabrer 
des  Maschinenbaufachs  ernannt. 

Neurr^ann  Marinemaschinenbautneister,  von 
Kiel  t)H(  h  Wiiht  iuishaven  versetzt. 

Berichtigung.  Die  Berufung  des  Herrn 
Geheimen  Marinebaurates  und  Schiflhaudiiektors 
Rudioff  zum  1.  Oktober  1902  an  die  I  cclmische 
Hochschule  zu  Berlin  erfolgte,  entgegen  tier  An- 
gabe in  Iii,  No.  24  als  Dozent  für  dai>  Lehrfach 
„Konstruktion  der  Kriegsschiffe",  welches  von 
Geheimrat  Rudioff  ebenso  wie  bisher  von  Geheim- 
rat Brinkmann  nebenamtlich  versehen  wird. 


Ein  Patent,  welches  eine  Anordnung  der 
Schlfflib«tiielMk«BNl  in  2  EtagMi  fllMreinander 

darstellt,  wurdr  kflrzlicli  vom  Kaiserlichen  Palcnt- 
anit  dem  Schifibauingenieur  Carl  Leux  erteilt. 

Das  Patent  ist  im  Besitze  der  Firma  F.  Schicbau, 
Elbii^iL;  urul  ist  dasselbe  in  allen  KuUurstaaten  an- 
gemeldet, b<  zw.  schon  erteilt. 

Die  Aufstellung  der  Kessel  in  Etagen  bietet 
gegen  die  alte  übliche  Aufstellung  mancherlei 
grosse  und  bedeutende  Vorteile.  Man  wird  die 
Eiagenanordnung  hauptsikclilich  bei  grossen  Schiffen 
mit  hohen  (Geschwindigkeiten,  also  bei  schnellen 
Kreuzern,  Depeschenschiffen,  Kaperschiffen  sowie 
auch  Schnelldampfern  mit  Erfolg  anwenden  können. 

Bei  der  Etagenanordnung  wird  man  haupt- 
sachlich die  Uebereinanderaafstellung  von  Wasser- 

:  ••In  ^        '-1   .,v     '.•-■        -  '.-'i-li-.T  als  u< 


wohnliche  cylindriscbe  Scbiffskessel  sind.  Für 
bestimmte  Zwecke,  oder  wo  es  vorteilhaft  er- 
scheint, kann  man  jedoch  ebensogut  unten  im 

Schiff  Cylindi  I  k<  SS.  1  und  darüber  Wasserrohr- 
kessel anwenden,  wie  man  Oberhaupt  jegliches 
Kessels3rstem  gleicher  oder  ungleicher  Art  in 
Etagen  aufstellen  katin 

In  einer  späteren  Nummer  des  Schiffbaues 
werden  wir  die  Zweckmassigkeit  und  die  be- 
Sfindcren  \'ort(  ile,  \v< '~tip  diese  Kesselaufstellung 
mit  sich  bringt,  nm  h  i  ingehender  besprechen. 

Deutsche  Schiffahrt  nach  Westafrika.  An 

der  ganzen  Westküste  Afrikas  setzt  sich  die  deutsche 
Handelsschiffahrt,  die  hier  durch  die  Woermann- 
Linie  vertreten  ist,  immer  intensiver  fest.  Immer 
mehr  Häfen  werden  in  regelmassiger  Fahrt  ange- 
laufen und  stets  mannigfaltiger  gestaltet  sich  das 
Bild  der  regulären  Linien.  Nach  Kamerun  wird 
eine  Schnellpostlinie  mit  erstklassigen  Passagier- 
dampfeni  -  iiii;crichtcl,  deren  Ausstattii.ii;  <  iiu  n 
ausserordentlichen  Fortschritt  bedeutet  uud  einen 
hoben  Grad  von  Zutrauen  in  die  Entwicklungs- 
fähigkeit dieser  deutschen  Kolonie  bekundet. 

In  dem  Fahrplan  der  VVoermann-Linie  finden 
wir  nicht  weniger  als  10  regelmassige,  von  Ham- 
burg ausgeh'  11  dl  Linien  ant,'ri;i  hf.>n  (Lagos-  und 
SOd-Linie,  Marokko-Linie,  Goidkusien-Linie  über 
Rotterdam,  Kamerun-Hauptlinic,  Lagos-  und  O|)obo- 
Linie,  Liberia-Linie,  Lagos-  und  ÖlllQsse-Linie, 
Nord-Linie,  GoldkQsten-Linie  Uber  Bremen,  Swakop- 
mund-Liniei.  Dazukommen  noch  einige  Anschluss- 
linien. Wir  zählen  aber  100  Häfen,  die  von  den 
Woermann-Dampfem  angelaufen  werden.  An  der 
ganzen  Westküste  entlang  von  Ceuta  Isis  C'apstadt 
tindeu  wir  die  Flagge  dieser  Gesellschaft.  Eine 
Flotte  van  35  Dampfern  dient  ihrem  Verkehr, 

Die  Hamburg-Amerika  Linie  in  Ctixhaven. 
An  die  Thatsache  der  Aufhebung  des  Cuxbavener 


Baubureaus  der  liamhiti  L:  .\f 


L! 


ul  in 


l)OWdl(lt$iverke-KicL 

SdliUbailf  Maschinenbau,  Criesserei  und  Kesselschmiede. 

PQa8eltin«nbau  seif  1838.  ^  Sismseltlffban  seit  1865.  m  (Irbetfersahl  SSOO. 

Neubau. und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 
fflrw<f«w*r  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackons  Tetnpeiaturausgldcher,  Asche  •  Eijektoren,  0.  R.  P. 
Cedervall's  Ratentschutzhflise  fOr  SchraubenweMen,  D.  ItP.  Centrifugalpumpen -Anlagen  für 
Sdiwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankerwinden.  Zahnridcr 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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der  Presse  vielfach  unzutreffende  Folgerungen 
geknüpft  wurden.  Namentlich  ist  es  nicht  richtig, 
dass  die  Gesellschaft  beabsichtige,  die  vor  kurzem 
erst  vollzogene  Verlegung  ihres  Schnelldampfer- 
betriebes  nach  Cuxhaven  ganz  oder  teilweise  wieder 
rückgängig  zu  machen.  Wenn  die  P-Dainpfer 
nicht  am  Molenkopf  anlegen,  sondern  auf  der 
Rhede  von  Cuxhaven  vor  Anker  gehen,  so  handelt 
es  sich  hierbei  um  eine  aus  sehr  begreiflichen 
Erspamisrücksichten  getroffene  Massregel,  die  mit 
einer  Einschränkung  des  Betriebes  der  Gesellschaft 
in  Cuxhaven  durchaus  nichts  zu  thun  hat.  —  Dass 
die  Hamburg-Amerika  Linie  ihre  Cuxhavener 
Terrains  weder  an  den  Stettiner  Vulkan  verkauft 
hat  noch  wegen  des  Verkaufs  m  Unterhandlungen 
steht,  ist  bereits  wiederholt  konstatiert  worden. 

Die  Reiherstieg  Schifiswerft  und  Maschinen- 
fabrik in  Hamburg  erklart  für  das  Betriebsjahr 
1901  1902  eine  Dividende  von  13  Proc.  gegen 
10  Proc.  im  Vorjahr. 

Hanseatischer  Lloyd  A.-G.  in  Lübeck.  Die 
Verwaltung  beruft  eine  ausserordentliche  General- 
versammlung, auf  deren  Tagesordnung  unter  an- 
derem steht:  Beschlussfassung  Ober  eine  Erhöhung 
des  Grundkapitals. 

Beginn  der  Legung  der  neuen  Kabel  durch 
den  Stillen  Ozean.  Mit  der  Legung  der  neuen 
Kabel,  welche  die  Westseite  Nordamerikas  mit 
Asien  und  Australien  durch  den  stillen  Ozean  hin- 
durch verbinden  sollen,  ist  nunmehr  der  Anfang 
gemacht  worden  Aus  Victoria  in  Britisch  Colum- 
bien wurde  gemeldet,  dass  der  Dampfer  „Colonia" 
das  eine  Ende  des  auf  ihm  verladenen  grossen 
Kabels  nach  Australien  am  Ramfield  Crcek  gelan- 
det und  von  da  aus  die  Reise  nach  den  Fanning- 
Inseln  am  Aequator,  dem  nächsten  Landutigspunkt 
des  Kabels,  angetreten  hat. 


Der  englische  Kabeldampfer  „Silvertown" 
ist  mit  dem  2413  englische  Meilen  langen  Kabel 
an  Bord,  welches  zwischen  San  Francisco  und 
Honolulu  ausgespannt  wird  und  den  ersten  Teil 
der  Linie  nach  den  Philippinen  bildet,  von  Lon- 
don Ende  September  abgefahren.  Er  wird  vor- 
aussichtlich San  Francisco  zu  Anfang  Dezember 
erreichen,  um  von  dort  aus  sofort  mit  der  Legung 
des  Kabels  zu  beginnen. 

Ueber  die  Hobokener  Deckanlagen  des  Nord- 
deutschen Lloyd  wird  der  W.  Z.  aus  New  York 
geschrieben;  Die  grossartigen  Musterpiers  des 
Norddeutschen  Lloyd  in  Hoboken,  die  rasch  der 
Vollendung  entgegengehen,  erregen  das  Interesse 
der  Fachkreise  unserer  Stadt  in  hohem  Masse. 
Die  neuen  Pier»  werden  neidlos  als  die  sichersten 
und  vollkommensten  der  Welt  bezeichnet,  geeignet 
sowohl  der  Gesamtanlage  nach  als  in  unzah- 
ligen Details,  direkt  epochemachend  zu  wirken. 
Als  ein  äusserst  glücklicher  Gedanke  wird  nament- 
lich die  jetzt  nach  und  nach  in  die  äussere  Er- 
scheinung tretende  äussere  Verbindung  auf  den 
Piers  betrachtet,  die  an  der  ganzen  Uferfront  des 
Lloyd  entlang  eine  überdachte  und  nur  nach  der 
Wasserfront  offene,  900  Fuss  lange  Promenade 
bildet,  durch  die  eine  Verbindung  zwischen  allen 
Piers  hergestellt  wird.  Für  die  Beförderung  der 
Frachten  werden  zehn  Fahrstühle  gebaut,  fünf 
innerhalb  und  fünf  ausserhalb  der  Plattformen, 
die  sämtlich  überdacht  sein  werden.  Eine  wich- 
tige Neuerung  wird  es  auch  sein,  dass,  um  einer 
Beschädigung  der  Piers  vorzubeugen,  diese  von 
den  Schutzwänden  durch  einen  Zwischenraum  von 
drei  Fuss  getrennt  sein  werden.  Sollte  also 
selbst  ein  Dampfer  gegen  diese  SchuLzwände  an- 
fahren, würde  dies  die  Piers  selbst  nicht  im  min- 
desten beschädigen. 


Speclallt&t:  Vorrichtung  xum  Leersaugen  von  Prähmen  und  Hopperbaggern  ohne  besonder« 

Wasserpumpe.    U.  K.  1'  Xo  87  Tu«»  KIiism-  sJ   -  Wa-ifcrluni, 
Anfragen  wigcii  Lio  u/.  Krtciluiig  mul  an  L.  Smit  &  Zoon  zu  richten. 
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Die  brasilianische  Regierung  hat  neuerdings 
die  Bestimmung  getroffen,  dass  alle  auf  dem  Ama- 
zonenstrom verkehrenden  Dampfer  zur  Vermeidung 
von  Zusammenstössen  in  Zukunft  Scheinwerfer 
führen  sollen.  Da  von  diesem  Erlass  gegen  500 
Fahrzeuge  betrofTen  werden,  dürfte  bald  Nachfrage 
nach  derartigen  Apparaten  (von  2-7  Kilowatt) 
entstehen.  Eine  New  Yorker  Firma  lässt  bereits 
durch  ihre  Agenten  entsprechende  Erhebungen 
anstellen. 


Die  Leitung  des  amerikanischen  Schiffbau- 
Trustes  der  „U.  St.  Shipbuilding  Co."  ist  nunmehr 
wie  folgt  konstituiert:  Präsident  und  General-Ma- 
nager: Lewis  Nixon;  Sekretär:  Cyrus  C.  Wells: 
ausführendes  Komitee;  Ilenrj*  V.  Scolh  (Union 
Ironworks,  San  Franciscoj,  Chairman;  Max  Pam, 
I).  Leroy  Dresser,  E.  M.  M'Uvaine.  Der  Präsident 
Mr.  Nixon  behauptet,  dass  der  Trust  '/»  Million 
Dollars  an  Unkosten  p.  a.  ersparen  werde. 

Verhandlungen  über  die  Einrichtung  einer 
Dampferlinie  zwischen  Kussland  und  Newcastlc 
sind  abgeschlossen.  Ende  November  soll  eine 
wöchentliche  Verbindung  eingerichtet  werden.  Die 
„Nord.  D.  S.  Ges."  in  Helsingfors  erhält  dafür 
eine  Subvention  von  der  russischen  Regierung, 
die  Firma  Forwood,  Bros.  &  Co.  ist  die  Newcast- 
1er  Agentur.  Es  werden  drei  neue  Dampfer  in 
England  für  diese  Linie  gebaut. 

Flachkiel  Motorboote  für  China.    Mit  dem 

Dampfer  „Nürnberg"  gingen  am  11.  Oktober  zwei 
ganz  nachgehende  Motorboote  mit  Olirmubchel- 
schraubenbetrieb  nach  China.  Der  Motor  war  ein 
Capitaine-Petrolmotor.  Ueber  die  Boote  selbst 
wird  uns  berichtet,  dass  sie  viel  Laderaum  haben 
und  stark,  einfach  und  billig  sein  sollen,  auch  in 
seichtestem  Fahrwasser  betriebsfähig  bleiben,  und 
daher  für  die  versandeten  F"IOhsc  Chinab  eine  Not- 


wendigkeit seien  und  demzufolge  für  die  Expor- 
teure einen  dankbaren  Exportartikel  darstellen. 
Konstruktion  und  Lieferung  ist  von  Carl  Meissner 
in  Hamburg,  welchem  sich  für  seine  neue  Ohr- 
muschelschraube günstige  Aussichten  eröffnen 
dürften,  da  diese  Konstruktion  einfacher  und  in 
kleinen  Booten  auch  leistungsfähiger  als  die  Tur- 
binenschraube sein  soll. 

Ein  neuer  Elektricitäts-Umformer,  der  für 
alle  elektrischen  Anlagen,  besonders  aber  für  die 
drahtlose  Telegraphie  grösste  Bedeutung  hat,  ist 
von  dem  Ingenieur  Robert  Grisson  in  Hamburg 
erfunden  worden.  Es  ist  ein  ausserordentlich 
einfacher  Apparat,  der  elektrischen  Gleichstrom 
von  beliebiger  Spannung  und  Stromstärke  in  eine 
neuartige  Form  umwandelt,  die  es  ermöglicht, 
Hochspannungsfunken  von  bisher  unerreichter 
Wirkung  zu  erzeugen.  Drahtlose  Telegramme 
können  damit  nach  Ansicht  des  Erfinders  bis  zu 
den  grössten  Entfernungen  mit  der  für  Kabcltcle- 
graniiiie  üblichen  Zeichcngcschwindigkeit  gegeben 
werden,  da  die  bei  grossen  Stromstärken  sonst 
hinderlichen  langen  Oeft'nungsfunken  nicht  auf- 
treten. 

Der  Grisson-Umformer  zeichnet  sich  vor  den 
bisher  gebräuchlichen  Stromunterbrechern  und  In- 
duktoren dadurch  aus,  dass  er  rein  maschinell 
ausgebildet  ist,  also  keine  Säuren,  Quecksilber 
oder  sonstige  Flüssigkeiten  enthält.  Daher  arbeitet 
er  auch  bei  schwerstem  Seegang  mit  absoluter 
Betriebssicherheit.     Seine  Dimensionen  sind  sehr 

I  gering;  er  kann  ohne  weitere  Vorkehrungen  für 
jedes  System  der  drahtlosen  Telegraphie  verwen- 
det und  an  Stelle  der  bisher  gebräuchlichen  In- 
strumente gesetzt  werden. 

Von  grösstem  Interesse  für  die  Elektrotechnik 
ist  es  ferner,  dass  der  Grisson-Umformer  geeignet 
ist,  ebensowohl  Gleichstrom  in  Wechselstrom  oder 

'  in   Drehstrom    umzuformen    wie   Drehsirom  und 


Gutehof  fnungshiittey 

ynctien- Verein  für  ^ergban  und  3(&ttenbetrieb,  Oberhansen 
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SBC  303cicwoc,<oa  ccsc-i.-  i,-,r.  .tcc       0  00  OCOOOOOOO«    (  Rh  C  I  II  I  AH  d). 

Die  .Xbteilung  Sierkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  Gebäude,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahne 

jedc-r  Tragkraft,  Leut  iiuiirme. 
SchmiedestQcke  in  jeder  gcwanschten  Qualität  bis  40000  kg. 
Stückgewicht,  roh.  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schifrswclicn  und  sonstige  Schmiede- 
teile für  den  .Schifl"-  und  Maschinenbau. 
StahlformguBS  aller  Art,  wie  Steven.  Ruderrahmen,  Ma- 

scliinenH'ile 
Ketten  als  Schiffsketten,  Krahnketten 
Maschinengusa  bis  zu  den  schwersten  Stücken 
Dampfkessel,  siaiion.lrc  und  Schitfskessel,  eiserne  Itcliülter 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  als 
liestinderheil :  Schtffsmatcrial,  wie  liicche  und  Profilstahl. 

Das  neue  Blnlmtl/ucrk  hat  l-Iiic  I.fiitluni(«(lhi|;krit  von  70000  t  Blrc-hr 
pro  .(»In.  und  i%l  die  f;Mt<-hnTiiunf;«hatlr  vrimOKe  ihre»  umfaii|;rrichrn  W»I»- 
projCi  amins  in  der  I.a|;e,  ila«  grsi  mir  iii  einem  .SHiiff  nOlicc  Waltmalri  iai  zu  lirfrni. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen   .    .    1  5**0  oon  t     Roheisen  ...   400  000  t 

Wiiloverko-KrzruKnisüV  jtuo  kh.  i     HrOi  kcii,  Ma<«'liiiicn.  Ki  h'u-I  |>|>    0»  oih>  I 

Bcsehaitigie  He.'.nUe  und  .Arbeiter:  i^ooo. 
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Wechselstrom  in  Gleichstrom.  Der  mit  dem 
Grisson  l  'mformer  hergestellte  Gleichstrom  ist 
gleich  gut  zum  Strassenbahnbctrieb,  zu  Beleuch- 
tungszwecken,  zum  Laden  von  AkkuiinilaiuiLii 
u.  s.  w.,  wie  auch  zu  transfonnatorischea  Zwecken 
zu  verwenden;  er  besitzt  in  letzterer  Beziehung 

die  Eigenschaft  des  Wechselstroms  und  Drehstroms. 
Für  die  grössteu  Leistungen,  z.  B.  im  Strassen- 
bahnbetrieb  zur  Umformung  von  Drehstrom  oder 
Wechselstrom  in  Gleichstrom,  sind  keine  grossen 
Mascbinenaniagen,  Maschinenhäuser  u.  s.  w.  er- 
forderiicb,  wodurch  die  Anlagekosten  sehr  ver- 
mindert worden. 

Die  Grisson-Umformcr  sind  in  Deutschland 
wie  im  Auslande  durch  Patente  gescbOtzt;  der 
Vertrieb  erfolgt  durch  die  Firma  Grisson  ft  Co.  in 
Hamburg. 

Schifft>au  in  Japan.  Die  Einrichtung  der 
Werkstätten  der  Mitsu  ßishi  Dockyard  and  Engine 
Works  in  Nagasaki,  sowohl  was  den  Neubau,  als 
auch  was  die  Reparatur  betrifft,  ist  der  daer  jeden 
anderen  Werft  im  fernen  Osten  flberit^ien  und  die 

unter  der  .Aufsicht  von  Europäern  ausgeführte  Ar- 
beit kann  mit  der  irgend  einer  europaischen  Werft 
konkurrieren.    Die  Firma  hat  zwei  Docks,  eins 

von   513  Fuss,   eins  von   360  Fuss   Länge  Ein 

ncu'-s  ftiii-k,  rfa's  rtne  aus>.'-r«.te  I..1ntie  von  Uoo  V  nsN 


oder  mehr  haben  soll,  befindet  sich  noch  im  Bau 
und  wird,  wie  man  hofft,  gegen  Ende  des  Jahres 
1904  fertiggestellt  sein.  Ferner  haben  die  Werke 
ein  Patentslip,  das  Schiflo  bis  zu  1000  t  aufnehmen 
kann.  Das  Terrain  der  Werft  iässt  gleichzeitig 
den  Bau  von  zwei  Schiffen  von  600  Fuss  und 
zwei  von  300  Fuss  I-änge  zu.  Maschinen  und 
Werkzeug  der  neuesten  Art  werden  angeschafft; 
sie  bilden  einen  wichtigen  Teil  der  Einfuhr  von 
Nagasaki.  Wnlirmd  des  letzten  Jahres  ist  eine 
neue  Mascbinenwerkstatt  von  aoo  Fuss  Lange  ge> 
baut  und  mit  vier  Krftnen  von  ao  t  Tragfähigkeit 
sowie  mit  35  Maschinen  der  neuesten  Art,  die 
durch  Elektricität  getrieben  werden,  versehen. 
Die  Kesselschmiede  ist  ebenfalls  vergrOssert  und 
hat  einen  Kran  von  40  t  Tragfähigkeit  erhalten 
An  Stelle  dos  Dampfes  als  treibende  Kraft  ist  in 
weitem  Masse  Elektriciut  eingefobrt,  die  in  dner 
neu  errichteten  Centrale  mit  ai  Motoren  von  etwa 
367  Pferdestärken  erzeugt  wird.  Die  Schmiede* 
Werkstatt  ist  erweitert,  auch  ist  eine  SagemOhle 
mit  vertikalen  Sfigen,  Hobdmaschinen  u.  s.  w. 
gebaut. 

Die  terhnische  Vorschule  wird  jetzt  von 
305  SchQlern  besucht,  die  auf  4  Klassen  verteilt 
sind;  ausserdem  erhalten  aber  auch  die  ILehrlinge 

morgens  che  die  Arbeit  beginnt,  Unterricht.  FQr 

<li'    An<r,.^t'''tiii    sind    i-in    Kliibhau«;    iinfl  *-ine 
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Bibliothek,  die  japanische  und  ausländische  Werke  I 
enthalt,  erbaut.  Am  31.  Dezember  190 1  befanden 
sich  5175  Arbeiter  in  fester  Stellung,  während 
die  Zahlungsliste  4368  Mann  aufwies.  Während 
des  Jahres  1901  wurden  12  Schiffe  vom  Ozean- 
dampfer bis  zur  Dampf barkasse  von  etwa  16700 
Brutto  Reg.-Tons  und  14  200  I.  P.  K.  gebaut.  Jetzt 
befinden  sich  6  Schiflfe  im  Bau. 

Deutsche  und  fremde  Flaggen  im  Ham- 
burger Hafen.  Im  Hamburger  Hafen  nahmen 
früher  die  fremdländischen  Flaggen  einen  grösseren 
Teil  des  Schiffsverkehrs  als  die  deutsche  Flagge 
für  sich  in  Anspruch  und  zwar  fast  ausschliess- 
lich infolge  der  ausserordentlichen  L'eberlcgenheit 
der  englischen  Flotte.  In  jahrelangem,  zähem 
Wettbewerb  hat  aber  endlich  die  deutsche  Schiff- 
fahrt die  erste  Stelle  errungen.  Ihre  Tonnage 
wuchs  im  Jahre  1899  Ober  die  fremdländische 
empor,  und  in  demselben  Jahre  drängte  speziell 
die  hamburgische  Flagge  die  grossbritannischc  aus 
der  ersten  in  die  zweite  Reihe  des  hamburgischen 
Schiffsverkehrs.  Heute  überwiegt  die  deutsche 
Flagge  mit  4,5  Mill.  Registertons  —  das  ist  die 
Zahl  vom  Jahre  1901  —  weitaus  im  Hamburger 
Hafen;  alle  Schiffe  fremder  Nationen  zusammen 
hielten  nur  3,9  Mill.  Registerions.  L'nd  die  ham- 
burgische Flagge  hat  mit  3,6  Mill.  Tons  ihren  Vor- 
rang vor  der  britischen,  die  im  letztvergangenen 


Jahre  über  2,9  Mill.  Tons  gebot,  siegreich  be- 
hauptet und  befestigt. 

Die  hamburgisrhe  und  die  englische  Tonnage 
stehen  im  Hamburger  Hafenverkehr  soweit  voran, 
dass  sie  einzeln  die  den  dritten  Rang  bean- 
spruchende Tonnage  Norwegens  um  das  zehn-  und 
zw/ilffache  übertreffen.  Norwegen  schickte  296000, 
Dänemark  137000,  Holland  116000  Registertons. 
Alle  übrigen  Länder,  wie  Schweden,  Spanien, 
Frankreich,  Russland  u.  s.  w.  bleiben  mit  ihrem 
Anteil  unter  100000  Tons  zurück,  während  die 
1901  angekommenen  Kohlenschiffe  Grossbritanniens 
allein  774  763  Tons  masscn.  Aussereuropäische 
und  exotische  Flaggen  sind  eine  seltene  Erschei- 
nung im  Hamburger  Hafen;  in  1901  sind  nur  4 
nordamerikanische  Schiffe  mit  5984  Tons  und  2 
argentinische  mit  3  180  Tons  zu  nennen,  chilenische 
und  brasilianische  Schiffe  blieben  in  dem  Jahre 
ganz  aus. 

Das  Netz  regulärer  Linien ,  das  sich  von 
Hamburg  aus  Ober  alle  Meere  nach  allen  Ländern 
der  Erde  spannt,  zeigt  die  Farben  der  verschiedenen 
Nationen  in  ähnlicher  Häufigkeit  und  Reihenfolge. 
74  regelmässige  Linien  gehen  unter  deutscher 
Flagge,  37  unter  englischer,  8  unter  norwegischer, 
6  unter  dänischer,  je  3  unter  holländischer  und 
russischer,  je  2  unter  schwedischer  und  spanischer, 
je  eine  Linie  unter  belgischer,  französischer  und 
nordamerikanischer  Flagge.    Von  den  deutschen 
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Linien  verkehren  13  zwischen  Hamburg  und  Gross- 
britannien, 31  in  aussercuropäischcr  Fahrt.  56 
Linien  werden  von  hamburgischen  Rhedern  unter- 
halten; davon  verkehren  10  ausschliesslich  zwischen 
Hamburg  und  Grossbritannien.  Vom  den  37  eng- 
hschen  Linien,  welche  Hamburg  anlaufen,  führen 
6  Ober  Europa  hinaus  nach  Amerika  und  Afrika. 
In  aussercuropäischcr  Fahrt  berühren  Hamburg 
auch  noch  zwei  zum  Teil  unter  norwegischer 
Flagge  fahrende  Linien  und  eine  nordamerikanische. 
Von  allen  regelmässigen  Linien  wurden  1901  nicht 
weniger  als  7 114  Reisen  (3882  deutsch)  ausgeführt, 
darunter  969  Reisen,  die  nach  aussereuropäiscben 
Ländern  gerichtet  waren;  für  die  letzteren  wurden 
2,6  Mill.  Registertons  netto,  für  alle  Reisen  ins- 
gesamt 5,7  Mill.  Registertons  netto  in  Anspruch 
genommen. 

Der  Hamburger  Postdampfer  Polaria  und  die 
Kampfe  um  Carupano.  Einem  Berichte  des  Kapi- 
täns des  Dampfers  Polaria  der  Hamburg-Amerika 
Linie  über  seine  kriegerischen  Erlebnisse  in  Vene- 
zuela im  August  d.  J.  entnehmen  wir  die  folgen- 
den Einzelheiten:  „In  LaGuayra  wurde  beschlossen, 
nach  Carupano  zu  gehen,  um  die  dort  schon  lange 
Zeit  zur  Verschiffung  klar  liegenden  6000  Säcke 
Cacao  fortzuholen.  Carupano  befand  sich  in  den 
Händen  der  Revolutionspartei;  die  venezolanische 
Regierung  erklärte  daher  die  Blockade  über  diesen 
Hafen.  Ein  Schreiben  vom  Ministerresidenten  aus 
Caracas  besagte  aber,  dass  die  deutsche  Regierung 
diese  Blockade  nicht  anerkenne. 

Wir  verliessen  La  Guayra  am  20.  August 
um  6  Uhr  nachmittags  und  ankerten  in  Carupano 


am  22.  August  6  ühr  vormittags.  Im  Hafen  lag 
kein  Schiflf,  aber  etwa  2  Seemeilen  westlich  von 
CarUf)ano  waren  2  Regierungsdampfer  und  einige 
Gaffelschoner  damit  beschäftigt,  Truppen  zu 
landen,  um  die  Stadt  von  der  Landseitc  anzugreifen. 
Gegen  9  Uhr  vormittags  war  die  Landung  be- 
endigt, und  die  beiden  Dampfer  kamen  mit  Booten 
voller  Soldaten  im  Schlepptau  direkt  vor  den 
Hafen,  um  die  Stadt  auch  von  der  Seeseite  her 
anzugreifen.  Auf  den  die  Stadt  begrenzenden 
Höhen  hatten  die  Truppen  der  Revolutionspartei 
Stellung  genommen  und  eröffneten  von  hier  aus 
ein  heftiges  Feuer,  so  dass  wir  mit  der  .Polaria" 
häufig  im  Kreuzfeuer  lagen;  die  Kugeln  schlugen 
dicht  beim  Schiff  ein,  und  wir  musstcn  wiederholt 
von  Deck  flüchten.  Um  11  Uhr  setzten  wir  unser 
Boot  aus,  und  der  Konsul  Metzger  und  Herr  Bürau 
von  der  Agentur  fi/hrcn  mit  dem  i.  Offizier  nach 
den  Regierungsdampfern  zu  dem  dort  komman- 
dierenden General,  um  diesen  zu  fragen,  was  er 
eigentlich  beabsichtige;  auch  Hess  ich  ihm  mitteilen, 
ich  mache  die  venezolanische  Regierung  für  alle 
mir  zugefügten  Schäden  verantwortlich.  Der  Herr 
General  war  sehr  wütend,  schimpfte  und  fragte, 
ob  wir  nicht  wOssten,  dass  Carupano  blockiert 
wäre;  wir  sollten  sofort  machen,  dass  wir  fort- 
kamen, er  stände  uns  für  nichts.  Darauf  be- 
schlössen  wir,  es  doch  einmal  darauf  ankommen 
zu  lassen,  berichteten  aber  vorsichtshalber  tele- 
graphisch von  der  kritischen  Situation  nach  La 
Guayra.  Nachmittags  2  Uhr  begann  der  eigent- 
liche Sturm  auf  die  Stadt  von  der  Landseite  her, 
und  nach  zweiundeinhalbstündigem  Kampfe  war 
Cariii>ano  wieder   im   Besitz    der  Rcfjicrung:  die 
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Insurgenten  waren  auf  die  Berge  genüclitct.  Wir 
konnten  den  Kampf,  da  wir  mit  dem  Schiff  dicht 
vor  der  Stadt  lagen,  sehr  gut  mit  blossen  Augen 
genau  verfolgen,  die  Kugfln  srhlu^iti  wifilcrmn 
dicht  bei  uns  ein,  sie  kaiiuii  aub  ulku  Rich- 
tungen, wir  nuisstcn  häufig  unter  Deck  gehen. 
Um  5^  Uhr  30  Min.  nachmittags  landete  der  Gene- 
ral mit  seinefn  Stab,  wir  fuhren  an  Land  zu  ihm 
und  rra[,'ton,  ob  er  min  Krkuibnis  geben  wolle, 
dass  der  Cacao  verschifft  werde.  Er  sagte  zu 
und  war  jetzt  die  Liebenswfirdiglieit  selbst  Wir 
konnten  die  vcr.ltulcrtc  Saclilage  nicht  nach  La 
Guayra  depeschieren,  da  die  Li  lie  unterbrochen  war. 

Am  Sonnabend  wurden  9750  Sjtcke  Cacao  an 
Bord  genommen.  Sonntag  frnh  6  l'lii  uiikrrtL-  die  Ga- 
zelle dalli  l)ei  nns.  Ich  fuhr  hofort  zum  Kom- 
mandant* n  Gruft  n  Oriola  und  erstattete  Ober  alle 
Vorkommnisse  Bericht.  Der  Kornmandant  beschloss, 
so  lange  in  Carupano  zu  bleiben,  bis  ich  meine 
Ladung  im  Schiff  hatte.  Wir  verliessen  Carupano 
Montag  Abend  9  Uhr,  S.  M.  S.  „GazeUe"  ii  Uhr 
abends. 

»Unter  der  Flagge  der  Hamburg- Amerika 
Linie*.  In  Westennanns  Illustrierten  Deutschen 
Monatsheften,  Braunschweig,  erschien  unlängst  aus 
der  Feder  Gustav  Adolf  Erdmanns  eine  grossere 
ErzSblung  mit  dem  Titel  „Unter  der  Flagge  der 
Hamburg- Amerika  Linie".  Von  dieser  eigen- 
artigen   Ver."fT(_-lTlirl--rr'M     i^t    s.irl.rn     .  l:i  S,,.i.li-t- 


abdruck  hv'i  Wrstc-rmann  herat)sgrknmmrn ,  drr 
die  ganze  Darstellung  in  einer  Ö5  Seiten  starke  11 
BroschQre  gleichen  Namens  zusammenfasst.  Der 
Text  ist  durch  7ah\jrnchv  viel-  und  einfarbige 
iiililut,  meist  von  der  Künsllerhand  Professor 
Hans  Bobrdts  und  des  Münchener  Malers 
F.  Schwonnstädt,  ergänzt  worden.  Gustav  Adolf 
Erdmann  ist  unter  unseren  Marineschriftstellem 
langst  bekannt.  Seine  neue  Erzählung  stellt  sich 
die  schwierige,  aber  dankenswerte  Aufgabe,  ^eteh- 
zeitig  belehrend  und  unterhaltend  zu  sein.  Der 
Schriftsteller  schuf  von  dem  Riesenbetriebe  der 
grossen  Hamburger  Rhederei  zu  Wasser  und  zu 
Lande  ein  historisch  getreues,  an  Thatsachen- 
material  reiches  und  darum  in  hohem  Massi  in- 
struktives Bild  und  belebte  es  mit  einer  Poesie, 
wie  sie  in  den  von  emsiger  Arbeit  widerhallenden 
Emporien  dr-<.  \V'f Itvf  rlcrhrs  srhr  wohl  zu  Hause 
oder  zu  Gaste  sein  kann.  Ein  einiges  Quellen- 
studium lieferte  ihm  eine  genaue  Kenntnis  der 
Geschichte,  iind  ri^'cnc  Ein.sicluiialiine  in  den  Ri"- 
trieb  der  RhcUcixi  iliuch  AugLnacliciu  gab  ihm 
eine  i;uti  Kenntnis  der  gegenwärtigen  Verhält- 
nisse. Der  erste  Teil  der  Broschüre,  der  sich  mit 
I  den  Betricbsanlagen  der  Rhederei  auf  dem  Lande 
bi --rh altiyt ,  tliesst  auf  solche  Weise  zum  grossen 
Teile  im  Gesprach  und  im  Plauderton  hin,  er 
fesselt  durch  die  Art,  wie  Erdmann  seine  Per. 
soncn  alles  im  Zusammenhang  mit  i,'i>i>>t  n  natio- 
nal,mi    Ft:i;;''ri    um,!    mit   ,1,  ^    !>i,>  n-~rhliflien  Arbeit 
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Oberhaupt  sehen  und  beurteilen  lässt;  der  zweite 
Teil,  der  eine  Fahrt  nach  Amerika  auf  dem  Dam- 
pfer „Deutschland"  schildert,  bringt  die  novellistische 
Form  zu  reicherer  Entfaltung  und  Iflsst  uns  gegen 
den  Schluss  Zeuge  einer  heiteren,  anmutenden 
Liebesgeschichte  sein. 

Tons  und  Tonnen.  Allerdings  ist  in  Ar- 
tikeln über  Schiffahrt  oft  von  Tons  und  Tonnen 
nebeneinander  die  Rede,  aber  der  verschiedenen 
Schreibweise  entspricht  im  Deutschen  auch  eine 
verschiedene  Bedeutung.  Die  englische  Bezeich- 
nung aTon"  kann  ein  Raummass  bedeuten;  die 
, Register" -Ton  ist  gleich  2,83'  cbm.  Oder  man 
bezeichnet  die  I  ragfahigkeit  des  Schiffes  in  Ge- 
wichts-Tonnen zu  1000  kg  ti  engl.  Ton  =  ioi6kg). 
—  L'm  die  häufig  vorkommenden  Verwechslungen 
zwischeii  beiden  Bezeichnungen  einzuschränken, 
ist  man  im  Deutschen  vielfach  dazu  übergegangen, 
das  Gewicht  deutsch  als  ., Tonne"  zu  schreiben, 
dagegen  bei  dem  internationalen  Raummas.s  für 
Schiffe  die  überall  gebrauchliche  englische  Schreibung 
„Ton"  beizubehalten.  So  sagt  man:  Der  Ham- 
burger Püstdampfer  ,, Pretoria"  ist  ein  Schiff"  von 
13234  (Register-)  Tons  mit  einer  Tragfähigkeit 
von  14060  Tonnen. 


Ein  Laizarettschifl  bei  den  deutschen  Flottea- 
manOvern.  Die  letzten  Kriege  haben  bei  vielen 
Gelegenheiten  die  Vorteile  besonderer  Lazarett- 
schiffe ins  rechte  Licht  gestellt  Auch  die  Or- 
ganisation der  deutschen  Krankenpflege  im  Kriege 
hat  ihre  Aufmerksamkeit  der  Einrichtung  und 
Thätigkeit  von  Lazarettschiffen  zugewandt.  Die 
Hamburger  Genossenschaft  freiwilliger  Kranken- 
pfleger im  Kriege  hat  wiederholt  auf  dem  lazarett- 
mässig  hergerichteten  Schleppdampfer  Hansa  der 
Hamburg-Amerika  Linie  Hebungen  vorgenommen 
und  damit  den  vollen  Beifall  der  Fachleute  vom 
Heer  und  von  der  Krankenpflege  gefunden. 

Die  letzten  deutschen  Marinemanöver  in  der 
Nordsee  boten  Gelegenheit,  die  Brauchbarkeit  dieses 
Lazarettschiffes  und  die  Leistungen  der  freiwilligen 
Krankenpfleger  auf  dem  Schiff  gewissermassen  im 
Ernstfall  zu  prüfen.  Die  Hansa  wurde  für  diese 
Manöver  mit  allen  Mitteln  der  Krankenflege,  Ope- 
rations- und  Krankensälen  für  ca.  75  Verwundete 
hergerichtet,  mit  einem  Arzt  und  16  freiwilligen 
Krankenpflegern  besetzt,  durch  weissen  Anstrich 
mit  dem  breiten  roten  Streifen,  durch  besondere 
Flaggen  und  Laternen  als  Lazarettschiff  kenntlich 
gemacht.  Sie  machte  dann  5  Tage  und  Nächte 
hindurch  bei  schwerstem  Wetter  die  Uebungen 
der  Flotte  mit,  übernahm  im  Laufe  der  Uebungen 
an  den  verschiedensten  Stellen  auf  offenem  Meere 
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und   von  vencMedenen  KriegsKhiffen  etwa  40 

Kranke  und  Vcrwunclctc,  und  zwar  zum  Teil  auch 
wirkliebe  (nicht  markierte)  Kranke,  die  hier  von 
der  SaiüUtskolonoe  SMbgeiiiass  bebandeh  und 
dem  Laxarett  in  Wflhdnidbaven  xugefflhit  werden 
konnten. 

Die  Verwendbarkeit  des  Laxarettscbiffes,  die 

vordem  schon  bei  I.anclmanrivrrn  wegen  der  Vor- 
teile des  Verwundclentran&purtes  in  Schüfen  auf 
Flflaaen  festgestellt  wurde,  ist  damit  auch  far  See- 
gefcdite  erprobt  worden. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Der  zweite  Scbiessvcrsuch  gegen  die  „Uelleisle". 
Marine-Rundscbau  10.  Heft.  Auszugsweise 

Uebersctzunfj  des  im  SchifTbaii  III,  S.  1035 
erwähnten  Engineerarlikels  von  Jane 

Geschütze  auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung  190a. 
Stahl  und  Eisen  i  /lo  Eintcehcnde  Beschrei- 
bung der  von  „Krupp"  und  der  ^^Rheinischen 
Metaltwaren-  und  Maschineofabnk"  in  Dilssel- 
dorf  ausgestellten  GcscbOtze  mit  zahlreichen 
Abbildungen  und  Modellen. 

Ordnance  Engineering  as  a  niechanical  industry. 
Ttie  Engineering  Magazine.  Oktoberhcft. 
Eingehetider  Artikel  Aber  den  Stand  der  mo- 
dernen .Artiller  iet(  «  hnik.  Zahlreiche  Abbil- 
dungen verschiedenartigster  GeschQtztypen 
und  Artilleriewerkstatten  in  Europa  und 
Amerika. 

Handeluchifrbau. 

Turbine  stcamer.    „Queen  Alexandra".  Enginee- 
•    ring  19 /UC   Abbildung  und  kurze  Beschrei- 
bung des  Turbinen-Daropfers  „Queen  Alexan- 
dra". 

Der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II"  des  Nord- 
deutschen   Lloyd.     Prometheus    No.  677. 


Auaftahrfidw  Beschreibung 
mit  neun  Abbildungen. 


Schiffes 


The  Swedish  torpedoboat  d«  slri)ycr  ,.Mode". 
Engineering  19./9.  Beschreibung  des  schwe- 
dischen Torpedoboot-ZerstArers  „Mode'*.  Ab- 
bildung und  Beschreibung  der  Maschinen 
dieses  Fahrzeuges  bringt  The  Marine  Engi- 
neer,  Oktoberheft. 

La  Qucstidii  des  Sous-Marins.  Ofiitnons  de  M.  M. 
Bcrthelot,  d  .Arsunval  et  Fournicr.  La  Ma- 
rine franyaise  i./io.  Wiedergabe  der  über- 
schwflnglichen  Urteile  der  französischen  Ge- 
lehrten Berthelot  und  d'Arsunval  und  des 
Admirals  Fournier  über  den  Wert  der  Unter- 
seeboote und  ober  die  Ueberlegenbeit  der 
franzosischen  Konstruktionen  Aber  diejenigen 
amlerer  Nationen.  Adiniral  Fournier  slflt/t 
sein  Urteil  hauptsachlich  auf  den  Angriß", 
welchen  die  vier  Ueberflutungsboote  „Silure*, 
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„Sirene*,  „Espadon"  und  „Triton"  am  30.  Juli 
d.  J.  auf  der  Rhede  von  Brest  gegen  den 
Kostenpanzer  „Fulminant"  unternahmen. 
fSiehe  Schiffbau  III,  S.  953.) 
Nos  canonnieres  ä  Canton.  Armee  et  Marine 
5.  10.  Abbildung  und  kurze  Beschreibung 
der  französischen  F'iusskanonenboote  „Argus" 
und  „Vigilante"  auf  dem  Sikiang.  Die  bei- 
den Boote  sind  1899  1900  von  Thornycroft 
gebaut,  ihre  Hauptkonstruktionsdatcn  sind 
folgende:  m,  B  —  7,5  m,  T  -  0,7  m, 

I.  P.  K,  —  575,  V  =  13,4  Knoten,  zwei  Speedy- 
Kessel,  40  Tonnen  Kohle,  2  Kanonen  von 
9  cm  und  4  von  3,7  cm  Kaliber,  42  Mann 
Besatzung. 

Launch  of  the  ,,Des  Moines".  The  Nautical  Ga- 
zette 25.  9.  Abbildung  und  eingehende  Be- 
schreibung des  amerikanischen  kleinen  Kreu- 
zers „Des  Moines".  Vergl.  Mit.  aus  Kriegs- 
marinen. 

The  new  American-built  Mexican  gunboats.  The 
Nautical  Gazette  25.  9.  Artikel  mit  zwei  Ab- 
bildungen ober  die  mexikanischen  Kanonen- 
boote „Vera  Cruz"  und  „Tampico".  Vergl. 
Mitt.  a.  Kriegsmarinen. 

Militärisches. 

„The  Navy  and  the  cngineer"   und   ..Naval  engi- 

ofcrs".      Einiinin-nnt;    19  o     Weitere  Zu- 


schriften an  die  Schriftleitung  des  Enginee- 
ring, in  denen  zu  der  Maschinen-Ingenieur- 
frage der  englischen  Kriegsmarine  Stellung 
genommen  wird,  und  Vorschläge  zu  ihrer 
Lösung  gemacht  werden. 
Besprechung  von  Laird  Glowes' :  ,,The  Royal 
Navy",  Bd.  VI,  insbesondere  des  Beitrages 
von  Theodore  Roosevelt.  Marine-Rundschau 
10.  Heft.  Besprechung  dieses  Werkes  Ober 
die  Geschichte  der  englischen  Flotte  und 
speziell  des  von  Roosevelt,  dein  Präsidenten 
der  Vereinigten  Staaten  stammenden  Teils 
Ober  den  englisch-amerikanischen  Krieg  von 
i8i2- -1815. 

Die  französischen  Flottenmanöver  im  Jahre  190a. 
Marine-Rundschau  10.  Heft  Eingehende, 
durch  Skizzen  erläuterte  Beschreibung  der 
französischen  Flottenmanöver  auf  Grund  der 
in  französischen  Fachblättern  darüber  er- 
schienenen Berichte.  Die  Leistungen  der 
Flotte  werden  im  allgemeinen  anerkannt,  die 
Ausbildung  der  Torpedoboote  und  der  Kreu- 
zer im  Föhlunghalten  dagegen  bemängelt. 
Vergl.  auch  Engineering  19.  u.  26.  9.  ,,Thc 
French  naval  üianoeuvres". 

Zur  Frage  der  Auslieferung  von  Deserteuren,  ins- 
besondere des  Krjfigsschiffspersonals.  Ma- 
rine-Rundschau 10.  Heft.  Juristische  Studie, 
die  tlen  Fall  der  Auslieferung  eines  Deserteurs 
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von  der  nach  Amerika  gesandten  russischen 
Besatzung  des  Kreuzers  „Warjag"  behandelt. 
Der  V'erfasser  steht  auf  dem  Standpunkt, 
dass  der  Deserteur  von  dem  anierikanisrhen 
Gericht  ausgeliefert  werden  musstc,  aber  aus 
anderen,  als  den  vom  Gericht  angegebenen 
Gründen. 

Die  taktischen  üebungen  der  englischen  Flotte  im 
Kanal  1902.  Marine-Rundschau  10.  Heft. 
Bericht  Ober  die  gemeinsamen  taktischen 
Uebungen  der  im  Dienste  befindlichen ,  hei- 
mischen Geschwader-  und  Flottillcnverbände 
der  englischen  Flotte.  Diese  Uebungen  fanden 
in  diesem  Jahre  an  Stelle  der  grossen,  stra- 
tegischen Flottenmanöver  statt. 

Die  deutschen  Flottenmanöver.  Ueberall  Heft  i, 
5.  Jahrgang.  Besprechung  des  zweiten  Teiles 
unserer  diesjährigen  Flottenmanöver. 

Ilistorique  de  la  question  de  Gibraltar.  La  Ma- 
rine frani;aisc  15.  9.  Uebcrsicht  über  die  all- 
mähliche Erweiterung  des  englischen  Gibral- 
targebietes seit  17 13  nach  einer  russischen 
Quelle.  Gegenwärtig  beanspruchen  die  Eng- 
länder eine  Fläche  von  7  km  Radius  als  ihr 


Hoheitsgebiet  und  ausserhalb  dieser  eine 
Zone  zwischen  7  und  14  km  Radius  als  neu- 
trales Gebiet.  Abgeleitet  wird  dieser  An- 
spruch von  der  Tragweite  der  modernen 
Geschütze. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

S.  M.  S.  „Falke"  auf  dem  Amazonenstrom.  Mar.- 
Rundschau  10.  Heft.  Wiedergabe  eines  Tage- 
buchauszuges, in  dem  ein  Teilnehmer  an 
jener  interessanten  5000  Seemeilen  langen 
Stromfahrt  über  die  schwierige  Navigation 
und  die  Hauptereignisse  dabei  berichtet. 

Gesichtspunkte  für  die  Einrichtung  nautischer 
Hilfstafeln  für  den  Gebrauch  bei  der  Aus- 
übung der  praktischen  Navigation.  Marine- 
Rundschau  10.  Heft.  Zusammenstellung  und 
Begründung  dieser  Gesichtspunkte.  Den  be- 
stehenden Hilfstafeln  wird  nachgesagt,  dass 
sie  für  den  praktischen  Navigateur  zu  ein- 
gehend und  umfangreich  seien. 

Einheitlicher  Schulbesuch  für  Schiflerkandidaten 
in  grosser  Fahrt.  Hansa  27.  9.  u.  4.;  10.  Die 
gesetzliche  Festlegung  einer  Mindestzeit  von 
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Schulbesuch  für  die  Schifferkandidaten  fOr 
grosse  Fahrt  wird  noch  nicht  für  zeitgemäss 
gehalten. 

Schallbignale  bei  Nebel,  dickem  Wetter,  Schneefall 
oder  heftigen  Regengüssen.  Hansa  27.  9. 
Weitere  Ausführungen  zu  den  von  Kapitän 
Lcithauscr  vorgeschlagenen  Seitenschallsig- 
nalen  bei  unsichtigem  Wetter. 

Die  Witterungsverhältnisse  auf  dem  nordatlantischen 
Ozean  im  Oktober  1902.  Hansa  27-/9.  Be- 
sprechung und  Erklärung  dieser  Witterungs- 
verhaltnibse. 

SchifTsmaschinenbau 

Triplc-  cxpansion  engines  of  the  steam  Yacht 
„Vanessa".  Engineering  26.  9.  Zeichnung 
und  Beschreibung  der  in  England  erbauten 
Dreifach-Expansionsmaschine  der  Dampfyacht 
, Vanessa",  die  dem  Schiff  eine  Geschwindig- 
keit von  rund  1 1  Knoten  verleiht.  Die  Haupt- 
abmessungen dieses  SchifTes  sind  L  =  43,6  m, 

B  ^  5.95  T  =  3.36  m- 
Eine  Werkstatt  zur  Bearbeitung  schwerer  Ma- 
schinen- und  Schiffstcile.  Prometheus  No.  676. 
Beschreibung  und  Abbildungen  der  grossen 
Werkzeugmaschinen,  die  die  Kruppsche  Guss- 
stahlfabrik in  Essen  bei  der  Herstellung  der 
45  m  langen,  hohlgebohrten  Wellen  u.  a. 
verwendet. 

Tableaux  des  bätiments  de  combat  de  la  Marine 
fran(;aise  d  apres  les  types  des  chaudieres. 
La  Marine  fran^aisc  i./io.  Vollständige  Ta- 
bellen über  die  Verbreitung  der  verschiedenen 
Kesseltypcn  in  der  französischen  Marine. 
Für  jedes  SchiflT  wird  die  Anzahl  der  ent- 
wickelten Pferdekräfte,  das  Betriebsaltcr  der 
Kessel,  der  Kesseltyp  und  die  erreichte  Ge- 
schwindigkeit angegeben.  Danach  sind  in 
der  französischen  Flotte  mit  Ausnahme  der 
Torpedoboote  die  Bellevillekessel  mit  367000 


I.  P.  K.,  die  Cylinderkessel  mit  313400 1.P.  K., 
die  Niclausse-Kessel  mit  184900  I.P.K.,  die 
d'Allest-Kessct^nit  154200  I.P.K.,  engrnhrige 
Wasserrohrkcssel  verschiedener  Typen  mit 
146000  I.P.K,  vertreten. 

„Hardie  Thompson"  patent  water-tube  boiler.  The 
Stcamship,  Oktoberheft.  Zeichnung  und  Be- 
schreibung dieses  eigenartigen  Kesseltyps, 
bei  welchem  die  Wasserrohre  nur  am  Dampf- 
sammler befestigt  sind.  Das  andere  Ende 
des  Rohres  liegt  frei  auf  einem  Längsanker 
auf.  Diese  Kessel  sind  auf  verschiedenen 
amerikanischen  Handelsschiffen  eingebaut  und 
sollen  sich  bewährt  haben. 

Some  expcriments  on  steam-engine  Economy.  The 
Steamship,  Oktoberheft.  Wiedergabe  eines 
vor  der  Institution  of  Mechanical  Engineers 
gehaltenen  Vortrages  über  die  wirtschaft- 
lichen Vorteile  von  Receiver-Dampfmänteln 
und  eines  hohen  Vakuum. 

Verschiedenes. 

The  British  Association.  Engineering  19.  und26./9. 
Beriet  über  die  in  Glasgow  abgehaltene 
Versammlung  der  British  Association  for  the 
Advancement  of  Science  mit  Inhaltsangabe  der 
dabei  gehaltenen  Vorträge  und  Diskussionen. 
Von  besonderem  schiffbaulichem  Interesse 
ist  der  Vortrag  von  Parsons  Ober  die  Ent- 
wicklung der  Dampfturbine,  ihre  Verwendung 
im  Schiffsmaschinenbau  und  Ober  die  Ver- 
minderung des  bisher  unwirtschaftlichen 
Kohlenverbrauches  der  Turbineniiiaschinen. 
Ferner  wird  der  Vortrag  „Technical  cducation" 
in  den  genannten  Engineering-Heften  ein- 
gehend wiedergegeben. 

Zollfreie  Schiff baumatcrialien.  Stahl  und  Eisen  i./io. 
Tabellarische  Zusammenstellung  der  in  den 
Jahren  1898 — 1901  zollfrei  in  das  deutsche  Zoll- 
gebiet eingeführten  Seeschiff-Baumaterialien. 


Otto  f roriep,  RhcyJ  t  (Rhempr.) 

Vcrkzcugmaschinen  aller  jirt  fk  yetallbearbeihmg 

bis  zu  den  grösslen  Abmessungen, 

•pexiall  fOr  den  Schiffsbau,  als:   Bördelmaschincu,  Stemm- 
kantenfraismascliinen ,  Blcchkantcnhobclmaschinen ,  HiechbicKma- 
schinen,  Scheereil,  Prcs.sen,  Radialbohrmaschinen,  Kcssclbohr- 
raaschinen  (ein-  und  mchrspindelig),  Fraismasciiincn,  sowie 
Hoheltnai'Chincn,  Drehbänke  etc.  etc. 

Verticale  Sor9elmaschine 


zum  Bördeln  von  Kesselschüssen  ^ 


bis  1600  mm  Durchmes.scr,  25  mm  Stärke  und 
aooo  mm  Höhe. 


Seite  92. 


SCHIPPBAIT 


No.  2. 


yacht 

J.  R 


fl/Tif  Att'l'll^  Verkaufspegister  von  Yachten. 
••T|n2Illl||      RenDjatliteii  —  Touren  .viicht«ii 

Daiiipfyacliten  —  Motorboote  et«. 
Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 


RIECKEN 


Hamburg  19,  Fruchtallee  95.     IMiotn^nipliicn  n.  i'läno  stohen,  sowoit  vorhanden,  zu  Dienst(>n. 


Der  V.  Kongress  cJrs  internationalen  Secrcchlb- 
Vereins  in  Hamburg.  Hansa  4,  10.  Herirht 
Ober  den  in  Hamburg  vom  25.  27.  g.  ab- 
gehaltenen \'.  Kongrcss  dieses  Vereins  (Co- 
niite  maritime  internationale)  und  die  dabei 
gcfassten  Beschlösse. 

Yacht-  und  Segeisport. 

Berliner  Woche  1902.  Wasscrsjiort  25.  9.  und 
2./ 10.  Bericht  Ober  die  Kegatten  der  Berliner 
Woche.  Die  neue  Yacht  des  Kaisers,  .Niagara", 
die  in  Amerika  für  die  internationale  Sonder- 
klasse erbaut  worden  ist,  sowie  die  zur  gleichen 
Klasse  gehörige  englische  Yacht  „Cis  II"  stehen 
nach  dem  „Wassersport"  den  Erzeugnissen  des 
deutschen  Yachtbaues  nach. 

Le  monotype  ,Nini"  („Ex-Socca").  Kurze  Be- 
schreibung und  Abbildung  eines  Vertreters 
der  vom  Club  N'autique  von  Nizza  vor  3  Jahren 
geschaffenen  Sonderklasse.  LcwL  =  4i2  "i, 
B— 1,9  m,  T  — 0,20  m  (ohne  Schwert). 

Le  bacs  tl'Arcachon.  Le  Yacht  27./9. ,  4./10.  und 
II.  IG.  Eingehender  Artikel  über  einen  an 
der  Bucht  von  Arcachon  an  der  Sodwestküstc 
Frankreichs  seil  einigen  Jahren  heimisch  ge- 
wordenen Bootstyp.  der  ein  Mittelding  zwischen 
Yacht  und  Nutzfahrzeug  darstellt  und  seine 
Entwicklung  hauptsächlich  ucr  Bootswerft 
von  A.  Bert,  Arcachon,  verdankt.  Zahlreiche 
Pläne  und  Abbildungen. 

Quatriemc  concours  de  plans  du  Journal  „Le  Yacht". 


Le  Yacht  27-/9.  und  4.  10.  Dieses  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Yachtklub  von  Frank- 
reich veranstaltete  Preisausschreiben  fordert 
von  den  Bewerbern  den  Entwurf  eines  Motor- 
bootes fQr  eine  Yacht  von40 — 50t  Deplacement. 
Die  ganze  Länge  des  Bootes  dar!  5,5  m 
nicht  oberschreiten.  Der  Antrieb  muss  mit 
Petroleum-  oder  Spiritusmotor  erfolgen.  FOr 
den  Motor  sind  lediglich  ein  vorgeschriebener 
Raum  und  etwa  150  kg  Gewicht  vorzusehen. 
Das  Boot  muss  6  Personen,  im  Notfälle  10, 
tragen  können  und  sich  mit  den  an  Bord 
einer  Yacht  von  50  t  zur  Verfügung  stehenden 
Mitteln  an  Bord  und  zu  Wasser  bringen  lassen. 
Das  Gewicht  des  ganzen  Bootes  darf  400  kg 
nicht  überschreiten. 
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NMih4ni«k  des  («»•mMn  lalwltt  dl«Mr  Z«Utclurlfl  Terbotwi. 


Patent  Leux,   Anordnung  der  Betriebskessel  für  die 

Propeller  bei  Schiffen. 


Unter  obiger  Bezeiclinung  wurde  kürzlich 
dem  Schiffbauingenieiir  Carl  Lerne  in  Eibing 
vom  Kaiseriichen  Patentamt  ein  Patent  erteilt 

Das  Patent  ist  im  Besitze  der  Firma 
F.  Schichau  und  ist  dasselbe  auch  in  aämdichen 
anderen  Kultiirstaat^  angemeldet  resp.  bereits 
erteilt. 

Das  Patent  bezieht  sich  auf  eine  besondere 
Anordnung  der  Betriebskessel  für  die  Propeller 
der  SehifTe  und  ist  dadurch  gekennzeichnet, 
dass  die  Betriebskessel  nicht,  wie  es  seither 
stets  üblich  gewesen  ist,  in  einer  Ebene  unten 
im  Schiff,  sondern  in  a  Etagen  flbereihander  im 
Schiff  aufgestellt  werden: 

Bei  einer  flQchtigen  Beurteilui^g;  dieser  6e- 
tnebskessd*Anordnung,  kurzw^  „Etagenan- 
ordnung"  genannt,  werden  die  meisten  Fach' 
leute  im  ersten  Augenblick  die  Behauptung 
aufstellen,  dass  es  keinem  Menschen  einfallen 
wird,  die  Kessel  im  Schiff  übereinander  aufzu- 
stellen, weil  gar  keine  Gründe  dazu  vorhanden 
seien,  die  gute  alte  Anordnung,  die  Betriebs- 
k'essel  alle  unten  im  SchifT  aufzustellen,  aufzu- 
geben, um  nur  Nachteile,  welche  die  Etagen- 
anordnung  mit  sich  bringe,'  einzutauschen.  ■ 

Dies  ist  jedoch  nur  ein  ganz  flflchtiges  Ur> 
teil;  derjenige,  welcher  sich  etwas  eingehender; 
mit  der  Etagenanordnung  beschiUtigt,  wird  bald 
w. 


zu  einer  besseren  Beurteilung  kommen  und 
wird,  die  grosseh.  Vorteile,.,  wdche  diese  'An- 
ordnung auf  dem  Gebiete  des  Schiffbaues  in 
viden  Fallen  mit  such  bringt,  voll  .ünd  ganz 
anerkennen. 

Bevor  ich  auf  die  Vorteile,  welche  bei  der 
Etagenanordnung  erreicht  werden  k5nn«i|  näher 
eingehe,  will  ich  vorausschicken,  dass  man  die 
Etagenanordnung  selbstverständlich  nur  da  wäh- 
len wird,  wo  sie  mit  Vorteil  anzuwenden  ist. 
Die  Vorteile  der  Etagenanordnung  treten  haupt- 
sächlich bei  grossen  und  sehr  schnellen  Fahr- 
zeugen ,  welche  grosse  Maschinen-  .und  Kessel- 
anlägen in  sich  aufiiehmen  müssen ,  am  deut- 
lichsten hervor;  es  »t  daher  auch  kaum  n06g, 
zu  erwähnen,  dass  man  bei  klinnen  Fahrzeugen, 
da  dieselben  keine  genflgende'HOhe  im  Raum 
besitzen,  die  Etagenanordnuiig  nicht  anwen- 
den wird. 

Bei  der  Etagenanf)rdnung  wird  man  haupt- 
säcJilicli  die  rbei  riuanderaufstrlluiig  von  VVasser- 
rohrkesseln  ins  Auge  fassen,  da  dieselben  leich- 
ter als  die  .gewöhnlichen  cylindrischen  Schifis- 
kessel  sind  und  dadurch  die  Stabilität,  der  Schiffe, 
auf  .welche  ich  noch  später  zurüK^diomme,  we- 
niger beeiiifliissen,  ausserdem  die  Wasserrohr- 
kessel in  den  meisten  Fällen  auich  wen^;er 
Raum  beanspruchen  als  Cylinderkessel.  .'j 
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Sollte  es  jedoch  fOr  bestimmte  Zwecke 
vorteilhaft  erscheinen,  so  kann  man  auch  unten 
Cj^hnHeri-resscl  und  darüber  Wasserruhrkessel 
wfihleu.  wie  man  überhaupt  jegliches  KessH- 
syslcin  gleicher  oder  ungleicher  Art  in  Etagen 
komponieren  kann. 

Die  Etagenanordnung  der  Kessel  hat  den 
grossen  Vorteil,  dass  man  durch  Zusammen- 
«eben  der  Kesselgewicbte  in  Bezug  auf  die 
Längsrichtung  einen  grossen  Gewichtskomplex 
erhalt,  welcher  wegen  der  Inanspruchnahme 
eines  geringeren  Teiles  der  Schiffslänge  in  wei- 
teren Grenzen,  als  bei  Anordnung  der  Kessel 
in  gleicher  Höhenlage,  verschoben  werden  kann 
und  daher  die  Möglichkeit  bietet,  mit  seiner 
Hilfe  besser  als  bislier  die  Triramlage  des 
Schiffes  beeinflttssen  zu  können. 

Femer  erhalt  man  die  Möglichkeit,  eine 
viel  grossere  Anzahl  von  Kesseln  im  ScfaifT 
unterbringen  zu  können,  wodurch  man  in  der 
Lage  sein  wird,  den  Schiffen  weit  höhere  Ge- 
schwindigkeiten, als  es  bisher  möglich  gewesen 
ist,  zu  geben. 

Auch  kann  man  umgekehrt  die  Schifte  um 
ein  bestuiuntes  Mass  kürzer  erljauen,  da  man 
bei  der  Etagonauurdnung  die  sonst  notwendige 
Länge  der  Kesselräume  bis  auf  ihre  halbe  Länge 
reduzieren  kann.  Lasst  man  aber  eine  Schifis- 
verkOrzung  eintreten,  so  wird  das  Eigengewicht 
des  Schiffskörpers,  also  auch  das  Deplacement, 
ein  geringeres,  wodurch  andererseits  wieder 
eine  Vergrösserung  der  Geschwindigkeit  bei 
gleicher  Anzahl  Pferdestärken  erreicht  wird. 

Ein  Hauptvorteil  kommt  aber  zu  den  vor- 
stehenden Vorteilen  bei  Anwendung  der  Etagen- 
anordnung noch  hinzu,  und  dieser  besteht  da- 
rin, dass  durch  das  Zusammenziehen  der  Kessel 
mehr  nach  der  Mitte  zu  eine  bessere  Gewichts- 
verteilung im  &hifr  erziele  werden  kann«  weil 
beinahe  bei  allen  Schiffen,  aber  hauptsächlich 
bei  solchen  mit  hohen  Geschwindigkeiten  resp. 
grossen  Maschinen -Anlagen,  in  der  Mitte  ein 
ungünstiger  Überschuss  an  Auftrieb  gegenüber 
den  Schiffsenden  vorhanden  ist,  welcher  durch 
das  Zusammenziehen  der  Kessel-  und  Mascbinen- 


gewichte  mehr  nach  der  Mitte  su  bis  zu  einem 
gewissen  Masse  ausgeglichen  werden  kann. 
Wird  hiervon  Gebrauch  gemacht,  so  tritt  eine 
weit  günstige!  e  Beanspruchung  der  Längsver- 
bände ein  und  man  erhält,  bei  konstanten  Ma- 
terialstarkoD,  ein  viel  stärkeres  Schiff  als  zuvor. 

Wenn  man  nun  bedenkt,  wdchen  kdossalen 
Beanspruchungen  die  Lflngsverbände  eines 
Schiffskörpers  im  Seegang  beim  Durchqueren 
von  Wellenbergen  und  Wellenthalem,  standig 
wechselnd,  ausgesetzt  sind,  SO  muss  man  aner- 
kennen, dass  eine  geringere  Beanspruchung 
dieser  Verbände,  welche  durch  die  Etagenanord- 
nung erreicht  wird,  für  di  n  Schiffskörper  von 
allergrösster  Bedeutung  und  Nutzen  ist. 

Bei  den  Festigkeitsberechnungen  von  voll- 
ständig durchgearbeiteten  Projekten  verschie- 
dener Kreuzer  mit  hohen  Geschwindigkeiten, 
hat  sich  ergeben,  dass  bei  genau  gleichen  Schiffs- 
körpern mit  gleich  starken  Maschinenanlagen, 
unter  Anwendung  der  Etagenanordnung  gegen- 
über der  alten  Kesselaufstellung,  eine  um  ca.  35 
Procent  günstigere  maximale  Biegebeanspruchung 
eintritt  und  diese  geringere  Beanspruchung  ist 
ausschlaggebend  für  die  Anwendung  der  Etagen- 
aiiuidnung. 

Herr  Professor  Oswald  Flamm  von  der 
technischen  Hochschule  in  Cbarlottenburg 
äusserte  sich  über  die  Etagenanordnung  wie  folgt: 

«Die  mir  zur  B^utachtung  vorli^nde 
Neuerung  in  der  Anordnung  der  Dampfkessel 
auf  Schiffen  ist  folgendermassen  gekennzeichnet. 
Während  es  bis  jetzt  allgemein  üblich  ist,  die 
Danii)! kesselanlage  eines  SchifTes  in  einer  ein- 
zigen horizontalen  Reihe  \orzuneluuen,  die 
Kessel  stets  in  dem  unterster)  .Scliilfsrauiu,  auf 
dem  Doppelboden  oder  den  liodeaslückcn  an- 
zuordnen, ist  bei  der  vorliegenden  Neuerung 
diese  Anordnung  in  der  Weise  beabsiditigt,  dass 
die  gesarote  Kesselanlage  in  zwei  übereinander 
liegenden  Komplexen,  also  in  zwei  Etagen  vor- 
genommen wird.  Der  Zweck  einer  derart^oi 
Kesselanordnung  liegt  im  wesentlichen  darin, 
dass  die  Möglichkeit  gegeben  wird,  unter  Inne» 
haltung  der  bisher  üblichen  Dimensionen  eines 
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Schiffes,  dennodi  eine  ganz  bedeutend  grossere 
Maschinensurke  unterzubringen,  ab  das  bis  jetzt 
mOi^h  ist  Bei  der  jetzt  allgemein  (Midien 
Keaselanordnung  ist  es,  wie  fast  sämtliche  mo- 
dernen Fahrzeuge  für  hohe  Geschwindigkeiten 
unterschiedslos  zeigen,  eine  unabweisbare  Kon- 
sequenz der  üblichen  Bauweise,  dass  man  zur 
Unterbringung  von  grossen  Maschinenlcistimgen 
und  entsprechenden  Kesselanlagcn  auch  bei  An- 
wendung modernster  Kesseltypen,  eine  prak- 
tische Grenze  für  die  zu  erreichende  Maschmen- 
starke  darin  findet,  daas  die  zu  Grunde  gelegte 
Lange  und  Breite  des  Schifles  nur  die  Untere 
bringni^  einer  gewnsen  Anzahl  von  Keasdn 
gestattet  und  dns^  diese  Kesselzahl  im  wesent- 
lichen beschränkt  wird  durch  den  für  sie  zur 
Verfügung  stehenden  Raum.  Man  ist  deshalb 
bei  den  neuesten  Fahrzeugen  hoher  Geschwin- 
digkeiten gezwungen ,  mit  den  Kesselanlagen 
ungemein  weit  in  das  Vorschiff  hinein  zu  geben. 
Wahrend  also  auf  der  einen  Säte  die  vorhan- 
dene Scbiffslflnge  und  Sdiiffsbreite  die  Zahl 
der  unterzubringenden  Keasd  begrenzt,  bestimmt 
auf  der  anderen  Seite  eine  vix-gesdiriebene  er* 
forderliche  Maschinenstärke  und  Kesselzahl 
wiederum  eine  Mindestlänge  und  Breite  des 
Schiffes.  Aus  den  mir  seitens  der  Firma  F. 
Schichau  vorgelegten  Projekten  B  und  C  er- 
giebt  sich  ohne  weiteres,  dass  zur  Unterbringung 
einer  Maschinen-  und  Kesselanlage  von  25000 
resp.  22800  I.P.K.  eine  Mindestlängc  des  Fahr- 
Zeuges  von  rund  136  m  erforderlidi  ist  und 
zwar  deshalb,  weil  bei  der  Anordnung  der 
Kessel  im  Raum  des  Schiffes  die  erfordo-liche 
Bodenilflche  für  die  Kesselanlage  nicht  wesent- 
licfa  geringer  wie  projektiert  genommen  werden 
kann.  Die  beiden  Projekte  berücksichtigen  die 
Anordnung  von  Längs-  und  Qucrbunkem  Das 
Projekt  hat  die  Kohlen  ausschliesslich  in 
Seiti  ]  1  uiikern  untergebracht,  im  ganzen  840  t, 
es  hat  daiür  zwei  Kessel  und  etwa  2200  1.  P.  K. 
mehr  wie  Projekt  C,  dies  letztere  weist  ein 
grösseres  KohlenfasstmgsvermOgen  mit  Langs- 
und  Querbunkem  auf,  im  ganzen  1190  t,  muss 
daftlr  aber  zwei  Kessel  und  demgemass  einen 


Teil  der  Maschineakraft  und  der  Geschwindig- 
keit gegenflber  dem  Projekt  B  zum  Opfer 
bringen.  Es  ist  als  ausgeschlossen  anzusehen, 
dass  durch  Änderung  der  in  den  Projekten  B 
und  C  zu  Grunde  gelegten  Maschinen-  und 
Kessehnordnung  eine  wesentlich  gesteigerte 
Mascliinen-  und  Geschwindigkeitsleistung  herbei- 
geführt werden  kann,  wenn  man  nicht  einen 
grossen  1  eii  der  Bedingungen  opfern  will,  welche 
em  Kreuzer  von  ^m  De^acement  der  Pkujekte 
B  und  C  zu  erfüllen  hat  Es  stellen  die  bdden 
Projekte  B  und  C  so  ziemlich  das  Extrem  des- 
jenigen dar,  was  man  mit  <kn  Mittdn  der  Jetzt- 
zeit bei  Fahrzeugm  des  genannten  Typs  er- 
reichen kann. 

Es  sei  schliesslich  noch  darauf  hingewiesen, 
dass  die  Rücksicht  auf  eine  gute  Trimmlage  des 
Schiffes  auch  dann  noch,  wenn  man  zwei  von 
den  drei  Maschmen  weit  nach  der  Mitte  iun- 
rückt,  ein  sehr  starkes  Vorschieben  der  gesam- 
ten Kesselanlage  in  das  WontMR  hinein  erfor- 
derlich macht  Die  Bedii^ungen  des  Trimms 
treten  erschwerend  zu  den  Bedmgungen  des 
erforderiichen  Kesselraumes  bei  der  Konstruk- 
tion derartiger  Fahrzeuge  hinzu. 

Die  Anordnung  der  Kessel  in  zwei  Etagen  über- 
einanderhatsofort  folgende  WirkungenimGefolge: 

Dadurch,  dass  eui  Teil  dei'  Kessel  in  dem 
nächst  höheren  Deck  untergebracin  wird,  ist  es 
nicht  mehr  notwendig,  die  für  eine  bestimmte 
Kesselanhige  erforderliche  Bodenflache  lediglich 
in  einer  horizmital»  Ebene  zu  schaffen,  man 
hat  vielmehr  jetzt  zwei  ttbo'einanderii^ende 
Ebenen  zur  Vertagung  und  kann  deshalb  die 
Bodenflache  für  jede  einzelne  Kesselanlage, 
naturgemäss  für  die  untere  als  die  grössere  der 
beiden,  entsprechend  geringer  wählen  Das  hat 
zu  Folge,  dass  die  Schiffe  wesentlich  kürzer 
gehalten  werden  können  und  dass  hierdurch 
die  direkte  Möglichkeit  gegeben  ist,  in  einem 
wesentlich  kürzeren  Schifi  eine  derartig  grosse 
Maschinen-  und  Kesselanlage  unterzubringen, 
welche  bei  Anwendung  der  bisher  Obltchen 
Kesselanordnung  als  vollständig  au^;eschIossen 
angesehen  werden  muss. 
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Freilich  gehen  durch  derartige  Etagen 
kessdanlagcn  Mannschaftsraume  in  dem  höher 
gelegenen  Deck  verloren,  indessen  lassen  sich, 
wie  Projekt  A  das  zeigt»  ohne  grosse  Schwier^- 
keiten  durch  entsprechende  Ausgestaltung  und 
Dimensioniemng  der  von  den  Keasel*  und  Ma- 
schinenanlagen nicht  pingpnommenen  Teile  des 
Schiffes  die  erforderhchen  Mannschaftsräume 
schaffen.  Das  Projekt  A  zeigt,  dass  durch 
Unterbringung  von  8  Kesseln  in  der  oberen 
Etage  und  lo  Kesseln  in  der  unteren  Etage 
sowie  unter  Annahme  von  2,207  qm  Boden- 
flache und  5,333  cbm  Luftraum  pro  Mann  der 
Besatzung,  die  totale  Lange  des  Fahrzeuges 
nur  lao  m  zu  sein  braucht,  um  die  gleiche 
Maschinenstarke  (25000  I.P.K.)  wie  Projekt  B 
unterzubringen.  Das  Kohlenfassungsvermögen 
ist  sogar  noch  etwa?  gröf;ser  wie  bei  Projekt  B, 
900  t  gegenüber  840  t.  Wenn  man  terner  be- 
rücksichtigl,  dass  bei  diesem  kürzeren  ScIiilTe 
event.  die  Breite,  die  Seitenhöhe  und  der  Tief- 
gang etwas  geringer  genommen  werden  können, 
weil  das  kdrzere  Schiff  fn^os  soviel  weniger 
wiegt  als  das  längere,  so  eipeht  sich  daraus, 
das»  das  totale  Deplacem  ent  des  Fahrzeuges 


die  Anordnung  der  Etagenkesad  in  Gefolge- 
Dadurch,  dass  ein  Teil  der  Keaad  in  das  obere 
Deck  gelegt  wird,  rflckt  natnrgemlss  der  System- 
schwerpunkt des  gesamten  Schiffes  in  die  Iluhc  : 
es  findet  also  eine  Verringerung  der  Stabilität 
st'stt  Hierzu  muss  indessen  bemerkt  werden, 
dass  diese  Stabilitatsvcrringcning  stets  dadurch 
in  durchaus  zulässigen  Grenzen  gehalten  wer- 
den kann,  dass  man  die  Anzahl  der  in  die 
obere  Etage  gelegten  Kessel  entsprechend 
w&hlt,  und  dann,  dass  man  die  .Haupt- 
dimensionen des  Schiffes  entsprechend  macht, 
besonders  die  Breite,  also  ohne  irgend  weldie 
unangenehme  Nebenwirkungoi  immerhin  noch 
eine  durchaus  genflgende  Stabilität  dem  Fahr* 
zeuge  zu  geben  imstande  ist.  In  der  Anlage 
das  überscliUiglicb  dargethan. 
Nach  Vorausschickung  dieser  ganz  .lUge- 
inrinen  Gesichtspunkte,  welche  sich  für  die  An- 
wendung des  Etagenkesselsysteius  aulstellen 
lassen,  ist  es  erforderlich,  auf  einige  ganz  be- 
sonders charakteristische  Wirkungen  dieses 
Etagenkessel^rstems  gegendber  den  Oblichen 
Systemen  der  Kesselanordnung  hinzuweisen.  Es 
sind  dies  Wirkungen,  wddie  durdMus  charak- 


bei  welchem  die  Kessel  in  Etagen  übereinander    teristisch  für  das  neue  System  erscheinen  und 


stehen,  geringer  werden  muss,  als  das  Deplace- 
ment des  anderen  Fahrzeuges  mit  der  üblichen 
Kesselanordnung  un  Schiffsraum. 

Hieraus  folgt,  dass  bei  gU  iclier  Maschinen- 
stärke beider  Fahrzeuge  für  das  Fahrzeug  mit 
Etagenkesseln  die  Erreichung  einer  hohem  Ge- 
schwindigkeit möglich  ist,  Projekt  A,  als  bei 
dem  Fahrzeug  mit  gewohnlicher  Kesselanord« 
nung,  Projekt  B.  Hierzu  kommt,  dass  selbst- 
redend das  Fahrzeug  mit  Etagenkesseln  wirt- 
schaftlicher dastefu,  als  das  mit  der  bisher 
üblichen  Kesselanordnung.  Diese  Wirtschaft- 
lichkeit wird  auch  dadurch  noch  wesentlich  ge- 
steigert, dass  suwülil  die  Anzalil  der  Schorn- 
steine, wie  auch  die  Grösse  der  Rauciiiange  bei 


welche  durch  keine  der  bisher  ablieben  Kessel- 

anordnungcn  erreicht  werden  können. 

Die  Kessel  der  obern  Etage  stellen  eine 
Nutzlast  dar;  sie  repräsentiert  eine  för  den 
khedi^r  oder  Schiffseigner  bestehende  Kraft- 
quelle, welche  naturgemtssein  bestimmtes  Eigen- 
gewicht besitzt.  Es  ist  im  Schiffbau  allgemein 
bekannt,  dass  durch  Verschiebung  iigend  eines 
Gewichtes  in  der  Längsrichtung  des  Sdiiffes 
eine  Änderung  im  Trimm  des  Schiffes  herbei- 
geführt wird;  dadurdi,  dass  die  Kesselgruppe 
der  obern  Etage  vom  Konstrukteur  beliebig ' 
nach  vorn  oder  nach  hinten  verschoben  werden 
kann,  und  zwar  über  der  im  untern  kaum 
fest  liegend«  n  KeSi»elgruppe,  ist  es  in  her- 


Etagenkesseln  günstiger  sich  gestalten,  wie  bei    vorragendem  Masse  möglich,  das  Schiff  zu  trim- 


Projekt  B;  es  ist  dies  aus  den  beigegebenen 
Zeichnungen  ohne  weiteres  zu  ersehen. 

Einen  nicht  zu  leugnenden  Übelstand  hat 


men  und  zwar  zu  trimmen  mit  einer  Nutzlast, 
mit  einem  Gewichte,  aus  welchem  d^  Schifü»- 
eigner  die  allergrOssten  Vorteile  und  die  direkten 
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Bedingungen  fOr  die  Geschwindigkeit  seines 
Schiffes  herleiten  muss.   Die  Folge  davon  ist, 

dass  man  ohne  Gefahr  einer  Steucrlastigkeit 
bei  Verwendung  von  Etagenkesseln  die  eigent- 
lichen Maschinen  und  Kesselanlagen  mehr  zu- 
sammenlegen kann  und  dadurch  an  manchen 
Teilen,  beispielsweise  Uuhrleitiingen ,  Raueh- 
fJlngcn  u.  s.  w.,  nicht  unwest  niliche  Ki  bparmsse 
erzielt  Gerade  die  Möglichkeit,  mit  der  obern 
Gruppe  der  Kessel  das  Schiff  beliebig  tnmmcn 
zu  kennen,  ist  eine  Wirkung,  welche  durchaus 
charakteristisch  iür  das  System  der  Etagen- 
kessel ist 

Der  wichtigste  Punkt,  welcher  für  die  neue 
Kesselanordnung  als  Wirkung  dieser  Anordnung 
hervortritt,  ist  in  folgendem  begründet:  Wie  aus 
(Ir  rii  Vergleich  der  Projekt^'  A  und  B  und  den 
eingangs  erwähnten  F'n')!  i-Tungen  hervorgeht, 
bedingt  die  Unterbringung  von  25000  I.P.  K.  nur 
im  Raum  des  Schiffes  eine  etwaige  Lange  des 


Fahrzeuges  von  136  m,  wahrend  die  Anwen* 
dung  von  Et^enkesseln  nur  «n  etwa  120  m 
langes  Schiff  erfordert.  Man  hat  es  also  hier  mit 

einem  etwa  um  16  m  kürzern  Schiff  zu  thttn. 
Die  Folge  hiervon  ist,  dass  die  gesamten  Ver- 
bände des  längern  Schiffes  um  ein  entsprechen 
<)es  Mnss  «:tärker  gehalten  werden  müssen,  wie 
bei  dem  kür^ern  Schiff,  dass  ferner  die  Seiten- 
höhe des  lüngern  Schiffes  ebenfalls  nicht  un- 
wesentlich höher  gewählt  werden  muss,  wie 
bei  dem  kdrzem  Schiff,  wenn  man  unter  An> 
nähme  eines  gleichen  Verhältnisses  der  Schiffs* 
körpergewichte  fQr  beide  Fahrzeuge  die  gldche 
Längsfestigkeit  erreichen  will.  Diese  einfache 
Überlegung  führt  sdbrt  den  Schluss  herbei,  dass 
die  Anwendung  von  Etagenkesseln  auf  Grund 
der  geriiigeni  l.;iiige  dos  Schiffes  ein  wesent- 
lich günstigeres  und  in  seinen  Verbänden  leich- 
teres Fahrzeug  ergiebt. 

(Schluss  folgt.) 


Das  Panzerwesen  auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung  1902. 


Von  l  C 

Im  Jahre  t868  fand  auf  dem  Schiesa|>latz  , 
zu  Tegel  bei  Berlin  ein  Vergl-  ichsschiessen  gegen  | 
Panzerplatten  zwischen  einem  Armstrongschen 
Vorderladf'i  -   und  einem  preussischen  Hinter-  ; 
laduiigsgebchüU  statt,  bei  welchem  das  leutere 
unterlag.  Aber  dieses  Zurückbleiben  des  Hinter- 
laders hinter  dein  V<irderlader  wurde  der  An- 
sporn zu  Fortschritten  und  der  Anlass  fQr  Krupp 
zur  RingTvhrkonstruktion ,  die  im  Verein  mit 
dem  Prismapulver  dem  Hinterladungssystem  für 
alle  Zeit  zum  Siege  über  den  Vorderlader  ver- 
half.   Um  dieselbe  Zeit,  als  jene  V'orgänge  sich  ; 
abspielten,  baute  Gruson  aucli  auf  dem  Tfi^flfr  ' 
Schiessplatz  seinen  ersten  Hai  ti^uss-Geschütz-  i 
stand,  um  durch  seine  Bebcliiessung  dio  Ge-  i 
eignetheii  des  Hartgusses  für  Panzerzwecke  zu 
erproben.  Aus  diesem  Versuche  leitet  sich  die 
Konstruktion  der  Hartguss  -  Panzertflrme  her, 
die  es  verhinderten,  dass  die  englischen  Walz- 
eisenpanzer,  zu  denen  sie  panzertechnisch  in 
striktem  G^ensatz  standen,  in  die  deutsche 
Küstenbefestigung  Eingang  fanden. 


»Stner. 

Seit  man  in  Frankreich  und  England  die 
Herstellung  von  Panzerplatten  betrieb,  beherrschte 
bis  dahin  di-r  Grundsatz  die  Fabrikation,  die 
Platten  aus  so  /.aliem  lusm  /u  machen,  dass 
ein  Zerbrechen  derselben  durch  auftreffende 
Geschosse  möglichst  ausgeschlossen  war.  Das 
Geschoss  sollte  in  den  Panzer  eindringen  und 
wenn  dieser  hinreichend  dick  war,  sich  in  dem- 
selben „totlaufen",  d.  h.  so  weit  in  denselben 
eindringen,  bis  seine  ganze  lebendige  Kraft  im 
Vej-drängen  von  Panzennaterial  verbraucht  war. 
Diese  Anschauung  führte  gegenüber  der  fort- 
schreitend j^f^stet«;crt(*n  Durchschlagskraft  der 
Gesclnil/f  /u  der  ungcliruren  Pan/erdickt"  von 
55  CSD  und  dem  SDLicnannten  Sandwich-Panzer, 
den  auch  das  deutsche  l-'anzerschiff  „Sachsen" 
erhielt. 

Gnison  ging  von  einem  vollkommen  ent- 
gegengesetzten Ciesichtspunkte  aus,  wobei  er 
den  von  ihm  in  einer  bis  dabin,  unbekannten 
Gate  hergestellten  Hartguss  als  Panzermaterial 
zu  Grunde  l^te.  Indem  er  davon  ausiging,  dass 
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die  glasharte  Aussenschicht  seines  Hartgusses 
jedem  Geschosse  das  Eindringen  unmöglich 
macht,  folgerte  er  darauf  hin,  dass  dem  Panzer 
solche  Einrichtung  zu  geben  sei,  die  das  Ab- 
weisen oder  Abgleitenlassen  der  Geschosse  be- 
günstigt und  die,  in  Rücksicht  auf  die  Sprödig- 
keit  des  Hartgusses,  die  ganze  Masse  des  Panzer- 
turmes  an  der  Widerstandsleistung  gegen  die 
Wucht  des  Geschossanpralles  teil  nehmen  lässt. 
Gruson  war  der  Ansicht,  dass  diese  Bedingungen 
.sich  erfüllen 
lassen  würden, 

wenn  der 
Panzerturm  die 
Form  einer 

Kugelkalotte 
von  hinreichen- 
der Wanddicke 
erhielt.  Eszeugt 
für  den  tech- 
nischen Scharf- 
blick Grusons, 
dass  der  gegen 
Mitte  der  sieb- 
zigerjahrenach 
diesen  Leitge- 
danken erbaute 
Hartguss  -  Pan- 
zerturm im  all- 
gemeinen be- 
reits alle  die 
Einrichtungen 

erhielt,  die  sich  in  der  Folgezeit  bei  zahlreichen 
Schiessversuchen  bewährten  und  deshalb  bis 
zur  Gegenwart  gültig  geblieben  sind.  Die  Kuppel 
in  einem  Stück  zu  giessen  wäre  selbst  dann, 
wenn  die  Ausführbarkeit  möglich  gewesen  wäre, 
nicht  einmal  zweckmässig  gewesen.  Gruson 
zerlegte  deshalb  die  Kuppel  in  eine  Kugel- 
zone und  diese  in  eine  Anzahl  Segmente,  Platten, 
die  er  auf  einem  cylindrischen  Unterbau  aus 
Schmiedeeisenkonstruktion  ohne  jegliche  Bolzen- 
verbindung nebeneinander  stellte.  Um  die  Fu- 
gen, in  denen  sie  sich  berühren,  wetterdicht  zu 
machen,  erhalten  die  Seitenflächen  der  Platten 

SdüSbau,  IV. 


Nuten  (in  Fig.  i  erscheinen  sie  als  schwarze 
Streifen),  die  mit  Blei  ausgegossen  werden. 
Diese  Bleifüllung  bildet  gleichzeitig  eine  Ver- 
dübelung  der  Platten.  Die  oberen  Enden  der 
Platten  lassen  eine  Öffnung  in  der  Kuppel  frei, 
die  durch  eine  kreisrunde  Deckplatte  geschlossen 
wird.  Gegen  diese  Deckplatte  stützen  sich  die 
Seitenplatten  beim  Anprall  eines  auftreffenden 
Geschosses,  so  dass  die  Deckplatte  zur  Über- 
tragung der  Stosswirkung  des  Geschosses  auf 


Fig.  I.    Profil  eines  Hartguss-Panzerturms  für  zwei  28  cm-Kanonen  L  40 

die  Gesamtmasse  der  Panzerkuppel  mithilft. 

Das  Modell  einer  Küstenbatterie  in  der 
Krupphalle  zeigte  den  Einbau  eines  Hartguss- 
Panzerturmes  für  zwei  28  cm-Kanonen  L/40 
im  mittleren  höchsten  Teile  der  Batterie.  Fig.  2 
veranschaulicht  diesen  Teil  des  Batteriemodelles 
teilweise  aufgedeckt,  so  dass  die  Einrichtung 
des  Turmes  erkennbar  ist.  Es  ist  daraus  zu 
ersehen,  dass  die  Kuppel  auf  einem  cylindrischen 
Unterbau  ruht.  Dieser  steht  auf  einem  Rollen- 
kranz und  bildet  mit  der  Panzerkuppel  und  den 
eingebauten  Geschützen  den  drehbaren  Teil  des 
Turmes.     Um  den  Unterbau  gegen  die  Wir- 

14 
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kung  solcher  Geschosse  zu  schützen,  welche 
vor  dem  rurm  in  die  Brustwehr  einschlagen, 
ist  derselbe  von  einem  feststellenden  V'orpanzer- 
ring  aus  gewölbten  Hartgussplatten  umgeben. 

Das  unter  der  südlichen  Brücke  der  Krupp- 
halle aufgestellte  Profil  eines  Panzerturmes,  das 
die  Fig.  i  veranschaulicht,  besteht  aus  Teilen 
eines  solchen  Panzerturmes  in  Wirklichkeit. 
Die  aus  zwei  Hälften  zusammengesetzte  Deck- 
platte wiegt  44000  kg.    Von  den  beiden  Seiten- 


löchern gesprengt  worden,  um  in  den  Trennungs- 
flächen die  eigenartige  Struktur  des  Hartgusses 
zur  Anschauung  zu  bringen,  was  auch  in  vor- 
trefflicher Weise  erreicht  ist  Das  allmähliche 
Ausstrahlen  der  glasharten  weissen  Oberflüchen- 
schicht  in  die  weiche  Hauptmasse  der  Platte 
von  grauer  Farbe  ist  deutlich  erkennbar  Dieses 
„Ausstrahlen*  der  Härteschicht  ist  ein  charak- 
teristisches Merkmal  guten  Hartgusses. 

In  der  vorstehend   erläuterten  Art  der 


Fig.  2.    HartgU!is. Panzerturm  für  zwei  a8  cm-Kanoncn  L/40  in  dem  Modell  einer  KOstcnbalterie, 

dieses  zum  Teil  aufgedeckt. 


platten  ist  die  im  Bilde  rechts  sichtbare  eine 
wirkliche  Hartgussplatte  von  53000  kg  Gewicht. 
Die  linke  Seitenplatte  sowie  die  Vorpanzerplatten 
sind  jedoch  nur  Nachbildungen  in  Eisen  und 
Beton.  In  Hartguss  ausgeführt  würde  jede  der 
beiden  Vorpanzerplatten  44000  kg  wiegen.  Die 
im  Bilde  links  im  Vordergrunde  stehende  kleine 
Vorpanzerplatte  war  für  einen  15  cm-Turm  be- 
stimmt; es  ist  nur  die  Hälfte  einer  Platte,  die 
andere  Hälfte  steht  auf  der  rechten  Seite  des 
Turmprofils  und  ist  im  Bilde  nicht  sichtbar. 
Die  Platte  ist  durch  gleichzeitiges  Fintreiben 
konischer  Stahldorne  in  eine  Keihe  von  liohr- 


Widcrstandslcislung  des  Hartgusspanzers  gegen 
feindliches  F"euer  liegt  seine  Stärke  und  ist 
neben  der  Billigkeit  der  Grund  zu  suchen,  wes- 
halb er  anderen  Panzerkonstruktionen  vorge- 
zogen wird.  Aber  in  dieser  Stärke  liegt  auch 
gleichzeitig  die  Beschränkung  für  die  Verwen- 
dung des  Hartgusspanzers  auf  Land-  (Küsten)- 
befestigungen.  Die  mangelnde  Zähigkeit  schliesst 
den  Hartguss  für  gerade  Panzerplatten  und  damit 
von  der  Panzerung  von  SchifTswänden  aus,  wie 
das  grosse  Gewicht  der  Hartgusskuppeln  deren 
Verwendung  als  PanzertOrme  auf  Schiffen  ver- 
bietet. 
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Die  Fortschritte  der  Technik  haben  aber 
auch  den  Bau  von  Hartgusstürmen  nicht  unbe- 
rührt gelassen.  Auf  dem  rechten  Flügel  des 
mehrerwahnten  Modells  einer  Küstenbatterie  sind 
zwei  mit  je  zwei  i5cm-Kanonen  L  40  armierte 
Panzerdrehtürme  eingebaut,  deren  aus  zwei 
Mälften  bestehende  Kuppel  aus  Martinstahl  ge- 
presst  ist.    Sie  ruht  auf  dem  schmiedeeisernen 


dem  Compound-,  dem  Harvey-  und  dem  Krupp- 
sehen  Hartpanzer,  deren  Wesen  und  technische 
Entwickelung  in  dem  Aufsatz  im  Heft  14  des 
III.  Jahrganges  dieser  Zeitschrift  „Über  die  Ent- 
wickelung der  Panzerfabrikation"  besprochen 
worden  ist.  Die  Ähnlichkeit  ist  jedoch  nur  bis 
zu  einem  gewissen  Grade  zutreffend,  es  bleibt 
immer   der   charakteristische  Unterschied  be- 


Unterbau, der  sich  in  einem  Vorpanzerring  aus    stehen,  dass  dem  Ilartguss  die  Zähigkeit  mangelt, 


Hartguss  dreht.   Bei  diesen  Türmen  ist  die  Ver- 
wendung des 
Hartgusses  auf 
den  Vorpanzer 

beschrankt. 
Dass  sich  der- 
artige Panzcr- 
kuppeln  in  be- 
trächtlicher 
Grösse  auch  aus 
einem  Stück 

herstellen 
lassen,  bezeugt 
die  vor  der 
Krupphalle  auf- 
gestellte Pan- 
zerkuppel für 

Landbefesti- 
gung (s.  Fig.  31, 
die   aus  einer 

gewalzten 
Stahlplatte  auf 
einer    7000  t 

Biegepresse  in  ihre  jetzige  Gestalt  gepresst 
worden  ist.  Die  Scharte  ist  eingeschnitten 
worden.  Die  Kuppel  hat  3,4  m  Durchmesser, 
I  m  Höhe,  120  mm  Dicke  und  10650  kg  Ge- 
wicht. Kuppeln  von  grösserem  Durchmesser 
werden  aus  zwei  Hälften  hergestellt,  die  in 
der  Mitte  (in  einem  grössten  Kreise  der  Kaloltcj 
(|uer  zur  Schussrichtung  zusammenstossen. 

Betrachtet  man  den  im  Querschnitt  homo- 
genen I  lartgusspanzer,  dessen  glasharte  Aussen- 
schicht  allmählich  in  eine  weiche  Innenschicht 
übergeht,  so  scheint  es,  als  ob  dieser  Finrich- 


welcher  die  Stahlplatten  die  Fähigkeit  verdanken. 


Fig.  3    l'anzerkuppcl  und  grosse  I'anzcr|)laHc  vor  Her  Krupphalle. 

die  Stüsskraft  der  Geschosse  aufzuzehren,  ohne 
zu  zerspringen.  Dass  die  Herstellung  solcher 
Platten  auch  nicht  sogleich  gelang  und  welche 
Mühe  es  den  Hüttenleutcn  machte,  es  dahin  zu 
bringen,  das  haben  wir  in  dem  erwiihnten  Auf- 
satz geschildert.  Es  ist  daher  von  hohem  Inter- 
esse, diesen  Entwickelungsgang  an  den  von  der 
Firma  Fried.  Krupp  ausgestellten  Panzerplatten 
in  ihrem  ganzen  Verlauf  sozusagen  in  natura 
studieren  zu  können. 

Die  Firma  Fried.  Krupp  in  Essen  begann 


im  Jahre  1891  die  Herstellung  von  Panzer|)latten, 
tung  derselbe  Gedanke  zu  Grunde  liege,  wie    als  dieser  Fabrikationszweig  in  Frankreich  und 
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Fig.  4.    Einseitig  gehärtete  Nickelstahlplatte  No.  49,  Versuchspiatie 

Vorderseite. 


England  bereits  mehrere  Entwickelungsstufen 
überschritten  hatte  und  im  Begriff  stand,  zu 
einer  neuen  Stufe  aufzusteigen.  Die  Herstellung 
von  Panzerplatten  durch  Schweissen  von 
Packungen  schweissbaren  Eisens  unter  dem 
Hammer  oder  im  Walzwerk  war  längst  aufge- 
geben. Die  Anfertigung  der  Compound  platten 
stand  auf  der  höchsten  Stufe  ihrer  technischen 
Entwickelung  und  doch  war  es  nicht  erreicht 
worden,  die  Fabrikation  mit  solcher  Sicherheit 
zu  beherrschen,  dass  sich  eine  Gewähr  für  das 
innige  Verschweissen  der  Stahl-  und  Eisenschicht 
Obernehmen  liess.  Auf  ein  mangelhaftes  Ver- 
schweissen ist  die  Erscheinung  englischer  Com- 
poundplatten  zurückzuführen,  dass  nicht  selten 
die  Stahlschicht  durch  den  Geschossanprall  zu 
zerbröckeln  und  von  der  weichen  Eisenschicht 


herabzufallen  pflegte.  Auch  die  von 
Camell  &  Cie.  in  Sheffield  zu  dem 
Vergleichsschiessversuch  zwischen 
Panzerplatten  verschiedener  Ferti- 
gung, der  im  September  1890  auf 
dem  Schiessplatz  zu  Annapolis  (Mary- 
land) stattfand,  gelieferte  Compound- 
platte  zeigte  dies  Verhalten  und  war 
Veranlassung,  dass  die  Amerikaner 
das  Herstellen  von  Compoundplatten 
überhaupt  ablehnten.  Um  so  be- 
merkenswerter ist  es,  dass  die  beiden 
von  Krupp  ausgestellten  Compound- 
platten, von  denen  die  eine  auf 
Seite  51 1  des  vorigen  Jahrgangs  dieser 
Zeitschrift  abgebildet  ist,  dieses  \'er- 
halien  nicht  zeigen,  sondern  erkennen 
lassen,  dass  bei  ihnen  ein  vollkommenes 
Verschweissen  stattgefunden  hat. 

Bei  dem  erwähnten  Vergleichs- 
schies-sen  in  Amerika  im  September 
1890  wurde  auch  eine  Platte  aus 
reinem  Stahl  von  0,33  Proc.  Kohlen- 
stoflgehalt  und  eine  aus  Nickelstahl 
mit  3,22  bis  5  Proc.  Nickelgehalt,  die 
beide  von  Schneider-Le- Creuzot  ge- 
liefert waren,  erprobt.  Die  Brammen 
beider  Platten  waren  aus  dem  Martin- 
ofen gegossen,  also  vollständig  homogen.  Der 
Übergang  zu  einem  neuen  Herstellungsverfahren 
für  Panzerplatten  war  also  schon  angebahnt,  als 
Krupp  im  Jahre  1891  in  die  Panzerfabrikation  ein- 
trat. Es  mag  deshalb  nicht  unwahrscheinlich  sein, 
dass  in  Essen  neben  der  Herstellung  von  Com- 
poundplatten für  Lieferungsaufträge  bereits  Ver- 
suche zu  weiteren  Fortschritten  stattfanden. 
Schon  im  Jahre  1892  hatte  die  Fabrik  weiche 
Nickelsiahlplatten  abzuliefern,  die  sich  bei  der 
Beschiessung  durch  grosse  Zähigkeit  auszeich- 
neten, infolge  deren  die  Schusslöcher  eine  ro- 
settenförmige  Umrandung  aus  verdrängtem 
Panzermaterial  zeigen,  wie  es  im  Bilde  der  Platte 
No.  147  auf  S.  573  des  III.  Jahrgangs  dieser 
Zeitschrift  zu  sehen  ist.  Durch  das  Härten  in 
Öl.  wie  man  es  vom  Jahre  1893  an  ausführte, 
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erhielten  die  Nickelstalilplatten  eine 
etwas  grössere  Härte  und  Wider- 
standsfähigkeit, doch  entsprach  ihr 
Gesamtverhalten  dem  der  Platten 
aus  weichem  Nickclstahl. 

Mit  der  Einführung  der  homo- 
genen Nickelstahlpiatten  war  der  den 
Compoundplatten  zu  Grunde  gelegte 
Gedanke  —  eine  das  Eindringen  der 
Geschosse  erschwerende  harte  Vorder- 
seite auf  weicher  und  zäher,  das 
Zerspringen  der  Platte  verhütender 
Hinterschicht  —  aufgegeben  worden, 
obgleich  dessen  Richtigkeit  nicht  be- 
zweifelt werden  konnte.  Man  opferte 
diesen  Vorteil  dem  viel  besseren  Ver- 
halten und  der  etwas  grösseren  Wider- 
standsfähigkeit der  Nickelstahlplatten 
gegenüber  den  Compoundplatten.  Es 
handelte  sich  zur  Wiederaufnahme 
jenes  notgedrungen  zurückgestellten 
Gedankens  um  das  Auffinden  eines 
Verfahrens  zur  einseitigen  Härtung 
von  Nickelstahlplatten. 

Im  Laufe  des  Jahres  1891 
wendete  Harvey  sein  bekanntes  Ce- 
mentierungsverfahren  an.  Aber  auch 


Fig.  5.  Einseitig  gehärtete  Nickelstahlptatte  N0.49,  Versuchspl.  Rückseite. 

Tabelle  zu  den  Figuren  4  und  5. 
Grösse:  2440 X  '830X260  mm.  —  Beschossen:  Meppen,  13.  März  1893. 


Schuss 
No. 

Kaliber 
cm  

Geschoss- 
gewicht 
_  kg 

Auftreff- 
geschwin- 
digkcit 

^  _  m 

K  I*) 

Ka») 

Wirkung 
auf  das  Gcschoss 

Wirkung 
auf  die  Platte 

1 

15 

51 

574,7 

 . 

1,28 

1,02 

Zertrümmert 

Keine  Risse 

2 

» 

I« 

609,6 

1,36 

1,08 

• 

70  mm  F.indringung 

Keine  Risse 
F.indringung  nicht  messbar 

3 
4 

n 

21 

m 

95,1 

658,4 

526,6 

1,46 
1,24 

1,17 

0,99 

n 

Keine  Risse 
310  mm  Eindringung 

Keine  Risse 

115  mm  Eindringung 

6 

139,5 

556,1 

1,59  1,27 
1 

Keine  Risse 

Eindringung  nicht  messbar 

Für  alle  Schüsse  wurden  Stahlpanzergranaten  verwendet.  Die  Platte  blieb  vollständig  rissfrei;  die  Stahl- 
panzergranatcn  zerschellten  in  viele  kleine  Stücke  Der  .Schuss  No.  5  wäre  im  stände  gewesen,  eine  Eisenplatte 
von  530  mm  oder  eine  Stahlplattc  von  365  mm  zu  durchschlagen.  Die  Widcrstandsgrcnzc  der  Platte  war  durch 
diesen  Schus.s  hei  weitem  nicht  erreicht,  er  verursachte  nur  eine  geringe  Eindringimg. 

")  Die  Zahlen  Ki  und  Ku  geben  das  Verhältnis  an  zwischen  der  gemessenen  Auftreflceschwincligkeit  und 
der  nach  de  Marre's  Formel  berechneten  Durchschlagsgcschwindigkeit  für  eine  gleich  starke  Platte  von  Schmiede- 
eisen [K.  1}  und  Stahl  (K21. 
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Grösse:  »730 x  is«»  "  '  i-i'i  i 
■Jto  April, 


Tabelle  zu  den  Figuren  6  und  7 

'x>    'i.\C)  nnii.       Rcscliosvfu  ;   Mf|(pen,  15.;  17.  DeZ; 


Schuw 

No. 

Kaliber 
cm 

Geschoss- 
gewicht 

Aufircfl- 
gesch  win- 
digkeit 
ni 



K  1 

K  3 

Wirkung  j 
auf  das  Geschocfe 

1 

1 

51,0 

476,7 

1,54 

l,2ö 

Zertrümmert  , 

2 

676,2 

1,87 

1,53 

1 

1 

3 

21 

95,7 

47H,0 

\,:u 

N 

4 

• 

95,5 

um,  9 

1,70 

1,10 

"       '  1 

5 

15 

61,0 

•j,oo 

1,64 

»  ) 

) 

» 

n 

1  QR 
I,Vv 

\ 
J 

^ 

476,9 

1,54 

1,27 

1 

i 

15 

51,0 

478,9 

1,55 

1,27 

• 

•173,3 

1,53 

•  ! 

10 

• 

472,3 

1,58 

I,2ß 

i 

11 

15',',  cm 
=  6Zoli 

44,5 

62i,4 

1,56 

1,27 

12 

n 

t»25,5 

l.i^ü 

• 

1 

13  ;  15 

1 

1 
\ 

51,0 

578.6 

1,87 

1,54 

Wirkung 
anf  die  Piaiie 


Keine  Risse 
«  mm  Eindringung 

Keine  Risse 
100  11)111  Eindringung 

Keine  Risse 

Eindringung  niehi  riic-sbar 
Platte  fast  durchschlagen 
Platte  durchschlagen 

Gcschosstrümmer  in  der 
Ilol/hinterlaKe 

Platte  durchschlagen 
.  üeschossu-ammertcilsinder 
Holxhinteriage,  teils  v.d.2id 

Kleint  OlH-rfläclicnrisse 

37  nini  bindringung 

Kleine  Oberflächenrisse 

33  mm  Eindringung 

Klein«'  OI>»Tflachcnrisse 

12  mm  I  ijKli  Jiigung 

Riss  durch  Si-hu»«loch  Q,  5  und 
4  vom  linken  nacli  dem  un- 
teren  Plauenraade  loo  mm 
tief  und  10  mtn  breit 
Eindringang  nicht  inessbar 

l'laiic  clurchstan/.i 
Gcscliossirümracr  teils  in  der 
I  loi/hinterlage,  teil^  v.  d.  Ziel 

GesclH)sskopf  zertrümmert 

liandene  Kissc  erweitert  und 
vertteit 

I 

Alle  GesdKWBe  waren  Stablpanxergranaten.   Scbuss  No>  13  bat  die  Platte  gerade  durcluclilagen.  Mit 
>]<-t  vorhandenen  Energie  h.^tte  eine  3183  mm  dicke  Eisenplatte  oder  eine  «70  mm  dicke  Plane  ans  weichem  Stahl 

durchhchlagen  werden  kAinien. 


in  der  Essener  Guasstahlfabrik  scheint  dieser 
Gedanke  etwa  um  diesdhe  Zelt  aufgefasst 
worden  zu  sein,  denn  bereits  am  13.  März 
1693  wurden  in  Meppen  eine  einseitig  gehärtete 
Nickelstahl- Versucbsplatle  beschossen,  die  wohl 
als  der  Vorlaufer  der  heutigen  Kruppschen 
Hartpanzcrplatten  angesehen  werden  darf.  Diese 
Platte,  s.  Figur  4  und  5,  befand  sich  auf  der 
Düsseldorfer  Ausstellung,  war  aber  auch  schon 
in  Chicago  1893  ausgestellt,  wo  sie  zwar  ihrer 
grossen  Widerstandsleistung  wegen  nicht  un- 
bemerkt blieb,  aber  in  ihrer  eigentlichen  Be- 
deutung anscheinend  doch  wohl  nicht  verstanden 


worden  ist.    Das  mag  sich  daraus  erklären, 
I  dass   im  Kruppschen  Ausstellungskatalog  für 
;  Chicago  erläuternde  Antjalipn  über  die  Eigen- 
art dieser  Platte  nuhl  entiialieii  waren.  Die 
;  TrefFsteiien  lassen  auch  lui  Bilde  ein  Verhalten 
dieser  Platte  erkennen,  das  von  dem  der  wei» 
eben  Nick^stahlplatten  grundverschieden  «st 
und  das  schon  die  charakteristischen  Merkmale 
der  heutigen  Kruppsdien  Platten  im  AbblMteni 
des  Metplles  an  der  Treflstelle  im  wesentlichen 
erkennen  lässt.    In  ihrer  ganzen  Eigentümlich- 
keit treten   diese   Kennzeichen   der  heutigen 
i  Kruppschen  Hartpanzerplaiten  bei  den  g^en 
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Fig.  6.    Einsciüt;  gehärtete  Nickelstahlplaite  No.  425  B,  Versuchsplatte.  Vorderseite. 


Fig.  7.  ROckseite. 

Ende  1894  und  Anfang  1895  in  Meppen  be-  Herstellungsverfahrens  durch  auswärtige  Firmen 

schossenen  Versuchsplalten  hervor,  von  denen  wurde. 

die  auf  Seite  575  des  vorigen  Jahrganges  des  Ein  Vergleich  mit  I  larveyschen  Platten, 

Schiffbau    abgebildete   Platte  432"    eine   ge-  den  leistungsfähigsten  Panzerplatten,  die  bis  da- 

wisse  Berühmtheit  erlangte,  weil  ihr  Verhalten  hin  bekannt  geworden  waren,  ergab  nicht  nur 

mit  Anlass   zur  Erwerbung   des  Kruppschen  eine  grössere  Widerslandsfähigkeit  der  Krupp- 
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TabdLe  zu  den  Figuren  8  und  9. 

Grosse:  2500 X  1800X150  mm.  —  Beschossen:  Meppen,  a.  April  190a. 


SchuBS 

Kaliber 

cm 

Gesciloss- 

gievricht 

Aiittrert- 

digkeit 

m 

K  I 

K  2 

W  Ii  lklilJ|c 

VL'  1  r  Lf  11  tt^ 
«V  Ii  KUllJi^ 

Kill    Ulis  MlHIK 

1 

15 

fil 

537,3 

1,67 

1,37 

Zertrümmert 

Keine  Risse 

1^  uim  r  iniinnp'iintr 

2 

» 

• 

547,2 

1,70 

1,39 

• 

Keine  Risse 
55  nun  Kindringong 

3 

• 

R61,2 

1,75 

1,4B 

n 

Keine  Risse 
6ü  null  Eiiidndguilg 

4 

» 

1,44 

Keine  Risse 

Dodringnng  nicht  tuessbar 

5  ' 

578,6 

1,80 

1,47 

* 

ICeiiie  Risse 

Kiiulnnf;iii)g  niolit  incssliar 

Die  verwendeten  Geschosse  waren  Stahlpanzergraaaten.  Die  Bruch^iocke  derselben  sind  neben  der 
Platte  aufgestellt  Schoss  No.  5  wQrde  efaie  SchiQiedeaneiqilatte  von  383,5  mm  oder  eine  Stahlplatte  von  270  mm 
StArke  glatt  durchschlagen  haben.  Die  Widerslandsgrenze  der  Platte  ist  bei  diesem  Sehn«  hoch  nicht  erreicht. 


sehen  Platten,  sondern  vor  allen  Dingen  eine 
weit  Überlegene  Zähigkeit  des  Stahls,  die  es 
verhinderte,  dass  bei  gewohnlicher  Beschiessimg, 
wie  sie  bd  AbnahmeprOfangen  üblich  ist,  ii^end 
welche  Risse  oder  Sprünge  entstehen.  Sie 
pflegen  erst  bei  einer  bis  zu  einem  solchen  Grade 
fortgesetzten  Beschiessung  aufnitreten,  der  über 
jede  Möglichkeit  im  Gefecht  liinausgelit.  Ein 
Beispiel  hierfür,  was  einer  Kruppi^chen  Platte 
zugemutet  werden  darf,  bot  die  auf  der  Aus- 
stellung befindliche  Platte  435B.  Die  Figuren  6 
und  7  ze^oi  es  und  die  Beschussliste  giebt  die 
ErlAutening  dazu,  wie  aig  dieser  Platte  zuge- 
setzt worden  ist 

In  dem  mehrerwÄhnten  Aufsatz  über 
Panzerfabrikation  ist  bereits  auf  Grund  der  im 
Vergleich  zu  Platten  anderer  Fertigung  über- 
legenen VViderstandsleistiini;  Kruppscher  Platten 
in  allen  Si;ii  keil  his  zu  Bt^mm  Dicke  liinab  aul  den 
grossen  Gewinn  an  Fanzerschutz  für  die  Kriegs- 
schiffe hingewiesen  worden,  weil  dem  Panzer 
eine  grossere  Ausdehnung  <rttne  Mehrbelastung 
des  Schiffes  gegd>en  werden  kann,  als  es  bis- 
her möglich  war.  Der  Einfluss  dieses  Panzers 
auf  die  Panzerschutzfrage  der  Kriegsschiffe  ist 
nocii  nicht  erschöpft,  er  wird  noch  im  Verein 
mit  den  Fortschritten  im  Geschützbau  auch 
fernerhin  bei  dt  r  Konstruktion  der  Kriegsscbiße 
sich  geltend  machen. 


Im  Hinblick  auf  die  Leistungen  dieser 
Panzerplatten,  deren  Stirnseite  mehr  als  glas* 
hart  ist  (abgesprengte  Splitter  ritzen  Glas  wie 
Demant)  während  die  weiche  Hmterschicht 

einen  hohen  Grad  von  Zähigkeit  und  Festigkeit 
besitzt,  darf  man  fragen,  ob  noch  eine  Güte- 
steig^ening  des  Panzers  möglich  ist  Für  die 
Steit;erunt;sf;ihigkeit  der  üemanth.'irti'  ieiilt  es 
einstweilen  noch  an  jedem  AnliaU.  Dass  eine 
sulclie  Verbesserung  nicht  leicht  ist,  beweisen 
die  so  häufig  durch  die  Presse  laufenden  Nach- 
richten von  Erfindungen  eines  besseren  als  des 
Kruppschen  Panzers,  die  sich  bisher  noch  stets  als 
eine  Täuschung  erwiesen  haben.  Da  jedoch  ein 
Stehenbleiben  nicht  dem  Wesen  der  Technik  ent- 
spricht, so  werden  Fortschritte  zunächst  vielleicht 
andere  Wege  einschlagen.  Die  Kruppsche  Fabrik 
selbst  ist  bereits  vorangegangen.  Sie  hat  zwei  ge- 
rade Platten  und  eine  Kuppel  aus  geliärtetem 
Nickelsiahlguss  ausgestellt,  cliebeim  Beschussganz 
ähnliche  Eigenschalten  gezeigt  haben,  wie  die  im 
Walzverfahren  hergestellten  und  einseitig  gehär- 
teten Ntckelstahlplatten,  wenn  auch  vielleicht 
nicht  ganz  so  vollkommi^  s.  F^ur  6  und  9.  Die 
Stahlgusspanzer  werden  dwt  Verwendimg  finden, 
wo  die  Formen  solche  sein  müssen,  dass  sie 
sich  aus  gewalzten  Platten  nicht  herstetten 
lassen,  wenn  z.  B.  sehr  verschiedene  Dicken  an 
einem  nicht  teilbaren  Stück  vorkommen  oder 
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Fig.  9.  Kückseice. 

wenn  Konstruktionsteile  unmittelbar  mit  dem  der  Stahlguss  ist  verhältnismässig  sehr  weich. 
Panzer  in  V'erbindung  stehen,  wie  bei  Panzer-  Der  Fortschritt  besteht  im  Härten  der  Panzer- 
kuppeln, Turmdecken  u.  s.  w.  Das  Herstellen  stücke,  wodurch  sie  sich  in  ihrem  Verhalten 
solcher  Stücke  aus  Stahlguss  wäre  an  sich  kein  beim  Beschuss  neben  die  gewalzten  und  ein- 
so  bemerkenswerter  Fortschritt  gewesen,  denn    seitig  gehärteten  Platten  stellen.    Selbst  wenn 
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Fig.  lo.    Panzerkiippel  .iu>  jjeharieiem  Nickelstahlgnss  No.  3179. 


die  gehärteten  Stahlgussplatten  der  höheren 
Herstellungskosten  wegen  nicht  zu  allgemeiner 
V'erwendung  kommen,  werden  sie  doch  für  den 
Kriegsschiffbau  in  den  erwähnten  Fällen  als 
ein  wichtiger  Fortschritt  begrüsst  werden. 

Ein  besonders  gutes  Verhalten  hat  die 
Panzer kuppel  aus  Nickelstahlguss  gezeigt,  die 
bei  2412  mm  Durchmesser,  685  mm  Höhe  und 
200  mm  Dicke,  durch  das  Sprengen  einer  auf 
dieselbe  gelegten  25,4  cm-Stahlgranate,  die  mit 
31  kg  Pikrinsäure  gefüllt  war,  nur  5  bis  8  mm 
tiefe  Abschürfung  erlitt,  ohne  einen  Riss  zu  be- 
kommen, s.  Figur  10. 

Das  mächtigste  Werkstück  der  ganzen 
Ausstellung  ist  die  aus  zahllosen  Bildern  und 
Abbildungen  allbekannte  grosse  Panzerplatte, 
die  vor  der  Krupphalle  aufgestellt  ist,  s.  Fig.  1. 
Der  „Fohrer  durch  die  Krupphalle"  (heraus- 
gegeben von  Schmitz  &  Olbertz,  Düsseldorf  1902), 
sagt  über  diese  Platte;  „Sie  ist  13,16  m  lang, 
3,4  m  breit  oder  hoch  im  Sinne  ihrer  Auf- 
stellung, 30  cm  dick  und  wiegt  106000  kg.  Sie 
ist  aus  einem  130  Tonnen  schweren  Gussblocke 
in  den  Essener  Werkstätten  ausgewalzt  und  be- 
arbeitet worden  und  weitaus  die  grösste  Panzer- 
platte, die  bisher  irgendwo  hergestellt  wurde. 
Die  Platte  ist  nicht  für  unmittelbare  Verwendung 
bestimmt,  es  sollte  mit  ihr  nur  die  Leistungs- 
fähigkeit  der  Kruppschen  Panzerplattenwerke 


zur  Anschauung  gebracht  werden.  Einen  Mass- 
stab für  ihre  ausserordentliche  Grösse  bietet 
der  Vergleich  mit  den  neben  ihr  aufgestellten 
beschossenen  Platten  aus  Abnahmelosen. " 

Wenn  es  auch,  vom  nüchtern  praktischen 
Standpunkt  aus  betrachtet,  Zweck  einer  jeden 
und  darum  auch  der  Düsseldorfer  Industrie- 
Au.sstellung  sein  mag,  den  geschäftlichen  Be- 
dürfnissen des  Gewerbes  und  der  Industrie  auf 
dem  Wege  von  Nachfrage  und  Angebot  zu 
dienen,  so  darf  doch  andererseits  die  Anregung 
zu  Fortschritten,  welche  die  Schaustellung  des 
Besten,  was  die  Fabriken  und  Werkstätten  her- 
vorzubringen vermögen,  nicht  unterschätzt  wer- 
den. Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  betrach- 
tet, würden  die  grossen,  über  die  praktische 
Verwendbarkeit  der  Gegenwart  hinausgehen- 
den Werkstücke,  die  von  mehreren  Fir- 
men ausgestellt  sind  und  zu  denen  auch  die 
grosse  Panzerplatte  der  Kruppschen  P'abrik  ge- 
hört, nicht  nur  als  Probestücke  übcrschiessendcr 
Kraft  anzusehen  sein.  Es  ist  nicht  daran  zu 
zweifeln,  dass  sie  auf  ihren  Verwendungs- 
gebieten von  fortschrittlich  anregendem  Einfluss 
sein  werden.  Die  grosse  Panzerplatte  ist  ja 
allerdings  dem  Gebrauch  der  Gegenwart  weit 
vorausgeeilt,  aber  die  Schiff bautechniker  werden 
ihren  Nutzen  auch  aus  dieser  „Zukunftsmusik" 
zu  ziehen  wissen. 
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Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

IX. 

Röhren-  und  Eisenwalzwerke. 


Die  Röhren-  und  Eisenwalzwerke  sind  in 
der  Ausstellung  naturgemäss  reichlich  ver- 
treten, ist  doch  diese  Industrie  in  der  Rhein- 
gegend zu  hause.  Die  Ausstellungsobjekte,  die 
zu  dieser  Kategorie  gehören,  sind  in  gewaltigen 
Dimensionen  auch  an  anderen  Stellen  der  Aus- 

A)  Düsseldorfer 

Die  Firma  hat  aus  ihren  verschiedenen 
Erzeugnissen  eine  Säulenhalle  aufgebaut.  Rohre 
der  verschiedensten  Art  verbunden  mit  T-Stutzen 
bilden  die  Säulen  und  Träger,  welche  noch 
durch  Rohrspiralen  ver- 
ziert sind,  wahrend  die 
beiden  Kuppelbauten 
durch  weitere  Rohr- 
spiralen und  Rohr- 
schlangen dargestellt 
werden.  Das  innere  der 
Halle  nimmt  noch  die 
besondern  Schaustücke 
auf,  unter  denen  be- 
sonders hervorragen: 

I  Rohr  für  Dampf- 
leitungen von  381  mm 
äusseren  Durchmesser 
und  86üo  mm  Länge  mit 
aufgeschweissten,  inein- 
andergedrehten  Verstär- 
kungsbunden  und  losen 
Flanschen.  Letztere  nach 

den  Vorschriften  des  Vereins  Deutsch.  Ing. 
für  überhitzten  Dampf  ausgeführt.  Es  ist  besonders 
zu  betonen,  dass  dieses  Rohr  aus  einem  Stück 
gewalzt  ist,  indem  nur  wenige  Werke  in  der 
Lage  sind,  Röhren  von  so  grossen  Durchmessern 
und  solcher  aussergewöhnlichen  Länge  in  einem 
Stück  zu  walzen. 

1  Oberteil  eines  Kompensationsrohres  von 
381  mm  äussern  Durchmesser. 


Stellung  zu  finden,  hier  seien  insbesondere  die- 
jenigen Firmen  in  Betracht  gezogen,  welche  in 
Gruppe  II  gleich  am  seitlichen  Eingange  der  In- 
dustriehalle ihre  Erzeugnisse  in  hübschen  Gruppen 
zusammengestellt  haben. 

Röhren-Industrie. 

j  1  Kompensationsrohr  von  229  mm  äussern 
Durchmesser  und  9800  mm  gestreckter  Länge 
ebenfalls  in  einem  Stück  gewalzt. 

Eine  Menge  Proben  und  Muster  von  zu- 


sammengestauchten, plattgedrückten,  aufgeweite- 
ten Rohrstücken,  femer  Muster  von  Bohrröhren 
mit  Gewindeverbindung  in  den  verschiedensten 
Dimensionen,  liegen  auf  der  linken  Seite  des 
Raumes. 

Eine  Specialität  des  Werkes  ist  auf  der 
rechten  Seite  des  Raumes  ausgestellt,  nämlich 
verschiedene  schmiedeeiserne ,  geteilte  patent- 
gepresste  Riemenscheiben.    Jede  Hälfte  dieser 
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Riemenscheibrn  Ist  mi^  einem  Stück  gcpiesst,  j  der  Scheibe,  wodurch  die  ganze  Konstt  uktkm 
Kranz,  Steg  und  Nabe  bilden  also  ein  aus  dnem    und  Herstellungsweise  sehr  einfach  wird. 


Rohrstück  gepresstes  Ganzes 

Bei  grösseren  Scheiben  sind  erhi^hter  Sta- 
bilität wegen  dieselben  auf  der  inneren  Seite 
des  Kranzes  durch  eni  T-Eisen  versteift.  Das- 
selbe wird,  wenn  die  Scheibenhälften  noch 
ghlbend  sind,  kalt  eingelegt.  Die  Befestigung 
des  T-Eisens  erfolgt  nur  durch  das  Schrumpfen 


Zuletzt  seien  nocli  die:  ?us;immengesetzten 
Köhrenmasten  erwähnt,  welche  nach  einem  be- 
sond'^rn  pntentiei  ten  Verfahren  zusammengesetzt 
werden.  Dieselben  dienen  in  der  Ausstellung 
zu  Beleuchtungszwecken  und  befinden  sich  dar- 
unter Masten  von  a6  m  Höhe. 


B)  Diksseldorfer  Röhren-  und  Hisenwalzwerkc  (vorm.  Poensgen). 


\^on  den  verschiedenen  Ausstellungsobjek- 
ten sind  für  den  Schiffbau  folgende  Gegenstande 
von  besonderem  Interesse, 

Eine  SchifTskesscirohrwand  von  1877  nim 
Höhe,  2670  mm  Breite  und  22  mm  Wandstärke. 
Dieselbe  gehört  einem  Zweiflammrohr-Cylindcr- 
Kessel  an.  Des  beschränkten  Raumes  wegen 
hat  die  Firma  fear  ihre  Ausstellungsgegonstünde 
nur  mittlere  Dimensionen  gewählt  und  ins- 
besondere die  Zahl  der  Stücke,  welche  zum 
Schiffbau  gehrren,  einschränken  müssen. 

Für  den  Kesselbau  sind  ausgestellt,  ge- 
schweisste  Siede-  und  Ankerrohre,  darunter 
solche  Von  320  mm  Üui chmi  s'-^  r  Siederohre 
ftir  1  ur})i'(inb»x)tskessel .  mit  autgestauchten 
Enden  zur  Autnahme  von  Gewinden. 

Entsprechend  dazu  nahtlose  Wasser-  und 
Feuerrohre  für  weit*  und  engrohrige  Kessel  bis 
zu  5*  äussern  Durchmesser.  Ebenso  nahtlose 
Rohre,  besonders  dünnwandig  für  verschiedene 
Apparate,  welche  als  Ersatz  für  Kupferrohre 
dienen  sollen. 

Für  den  Bau  von  Dam|)fleitungen  sind 
zwei  Knmpensationsrohre  ausgeffllirt  aus  über- 
einander gesehweisstem  Siederohr  vun  10  u.  ir" 
Durchmesser  und  dabei  8000  mm  gestreckter 
Länge. 

Zu  demselben  Zweck  brauchbar  ist  eine 
Anzahl  iflanscbenverbindungen,  welche  bis  zu  den 
höchsten  Dampfspannungen  zu  verwenden  sind. 
Der  grüsste  Durchmesser  der  Flanschen  beträgt 
320  mm.   Sämtliche  Bunde  sind  aufgeschweisst. 

Eine  Anzahl  Spiralen  aus  Siederohr 
30  X  30  inin»  l>>s  zu  3^  mm  Durchmesser  und 


250  mm  Länge  aneinander  geschweisst,  sind  für 
die  Eisfabrikation  bestimmt.  Eine  andere  Spi- 
rale, welche  zu  einem  Verdampfer  gehört,  be- 
steht aus  i'inem  Siederohr  60  X  5°  welches 
in  kaltem  Zustand  t^i  l)agen  wurde  Die  aus- 
geführte Länge  der  Spirale  beträgt  5000  mm, 
der  Durchme^er  700  mm. 

Ausserdem  ist  noch  eine  weitere  Ver^ 
dampferspirale  vorhanden,jedoch  mit  dreifachen 
Windungen  von  3200  mm  Durchmesser  und 
3500  mm  Höhe.  Der  Durchmesser  des  Rohres 
betragt  83  mm. 

Weiterhin  ist  ein  Stahlgefäss  aus  einem 
Suick.  nahtlos  gepresst  nhnc  jede  Sehweissung, 
ausgestellt.  Das  Gffäss  ist  auf  250  Atmosphären 
geprüft. 

Von  Eisenblechen  ist  ein  Stück  von  14,5  m 
Lange,  2,05  m  Breite  und  7  mm  Stärke  ftkr  die 
Ausstellung  gewalzt  worden,  welches  als  Bal- 
dachin verwendet  wurde.  Das  Walzwerk  liefert 
aber  jede  vorkommende  Länge  bis  3200  mm 
Breite  und  bis  40  mm  St.irke  und  zwar  können 
diese  Bleche  sowohl  für  den  Schiff-  als  auch  für 
den  Kesselbau  hergestellt  werden.  Von  runden 
l^odpnhlfM'hf'n  «^ind  solche  bis  zu  3,5  m  Durch- 
mt-ascr  und  tieubciben  Starken  nnt  allen  erfor- 
derlichen Bearbeitungen  erhältlich. 

Ausser  diesen  Stücken  hat  die  Firma  dne 
Menge  anderer  Erzeugnisse  ausgestellt,  welche 
auch  in  andern  Branchen  zur  Verwendung 
kommen,  wie  gepresste  Mannlochdeckel  mit  ge> 
presstem  Bügel,  übereinander  gesch weisste  Rohre 
für  sogar  izoo  Atm.  Druck  bei  einem  Durchm. 
von  127  mm  und  500  mm  Länge» 
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C)  J.  P*  Piedboettf  IBk  Cle^  ROhrimwerk,  ftkt.-OeB.,  Dttsseldorf^BUer. 


Das  Werk  liefert  eine  Reihe  Artikel,  welche 
specieü  sowohl  für  den  Schiffbau  als  auch  für 
den  Schiffskesselbau  bestimmt  sind.  Auf  der 
Ausstellung  sind  jedoch  hiraptsächlidi  soldie 
G^;«utande  zu  treffen,  weldie  die  Firaa  für 
den  stationären  ICaachinenbetrieb  herstellt 

In  der  Abteilung  Rohrenwalzwerke  bat  die 
genannte  Fabrik  Dampfleitungsröhren  mit  auf- 
geschweissten  oder  aufgestauchten  Bunden  und 
mit  losen  Flanschen  ausgestellt.  Um  die  ver- 
schiedenen Biegungen  und  Bearbeitungen,  welche 
die  Rolire  erfahren  können,  zu  zeigen,  sind  die- 
selben in  der  Form  der  Anfangsbuchstaben  des 
Namens  der  Firma  J.  P.  P.  &  Cie.  gebogen 
worden. 

Im  flbrigen-  liefert  das  Werk  jede  Sorte 
von  Kessel -Dampfleitungsröhren.  Fflr  den 
Schiffbau   specidl  kfinnen  bezogen  werden 


konische  Masten,  Raaen,  Davits,  Sonnensegel- 
Deckstützen  etc.  Von  dieser  Gruppe  sind  keine 
Ausstellungsobjekte  hergestellt  worden. 

In  der  Abteilung  BlechschweÜBserei  ist  eine 
Wassorkammo-  f flr  Wasserrohrkessd  ausgestdit 
Die  Dim«tsionen  betr^en  3900  nun  Lange, 
9600  mm  Hohe  und  200  mm  Breite. 

Ausserdem  befindet  sich  in  derselben  Ab- 
teilung ein  Dampfsammler,  welcher  durch  seine 
Dimensionen  auffällt.  Derselbe  ist  bei  einem 
Durchmesser  von  600  mm  und  12  mm  Wand- 
stärke, 8500  mm  lang.  Sowohl  der  Dampf- 
Sammler  selbst  wie  auch  die  sieben  verschie- 
denen Stutzen  und  die  Boden  sind  geschweisst 
Ebenso  ist  die  Befestigung  der  einzelnen  Teile 
unter  sidi  durch  Sdiweissarbeit  besorgt  Der 
Sammler  Ist  filr  einen  Druck  von  10  Atm.  bestimmt 
und  mit  einem  Probedrude  von  17  Atm.  geprDft 


D)  Duisburger  Bisen-  und  ^Stahlwerke,  Duisburg. 


3 


4f(ie*mrtufe  HkusfrJtmmmrr 


Üigiiizeü  by  Googl 


Seite  114. 


SCHIFFBAU 


No.  3. 


Die  Ausstellungsgegenstände  dieser  Firma 
gehören  zu  derselben  Kategorie  wie  diejenigen 
der  letztgenannten  Fabriken.  Die  Wahl  der 
Objekte  ist  auch  fast  durchweg  dieselbe,  nur 
mit  dem  Unterschiede,  dass  die  ausgeführten 
Dimensionen  andere  sind.  Ausser  einer  grösse- 
ren Zahl  Kesselböden  für  Flammrohr-  und  Lo- 
komobilkessel ist  ein  unteres  Stirnwandblech  fQr 


FigTa. 


einen  Schiffskessel  von  8000  mm  Durchmesser, 
4  Flammrohre  und  2  eingesetzte  Wellrohre  von 
1200  mm  Durchmesser  ausgestellt 

Unter  den  weitern  Objekten  ragen  beson- 
ders hervor  2  Dampfrohre  von  10  m  Länge  und 
350  und  500  mm  Durchmesser. 

Eine  Wasserkammer  für  Wasserrohrkessel 
ist  ebenfalls  vorhanden,  jedoch  von  kleineren 

Abmessungen,  wie 
diejenige  von  Pied- 
boeuf.  Als  besondere 
Stücke  sind  5  ge- 
wellte Feuerrohre, 
System  Fox,  zu 
trefTen.  Eines  davon 
weist  sogar  eine 
Länge  auf  von  10,6  m 
bei  einem  Durch- 
messer von  1050  mm, 
ein  anderes  von 
1400  mm  Durch- 
messer eine  solche 
von  3200  mm.  In 
Fig.  1  sind  einzelne 
Stücke  zeichnerisch 
wiedergegeben,  wo- 
raus die  weitern 
Masse  zu  entnehmen 
sind. 

B) 

Blech  walr  werk 
Schulz  Knaudt, 
Akt.-Ges.,Esscn. 

Diese  Gruppe, 
dessen  Gesamtauf- 
nahme in  Fig.  2 
wiedergegeben  ist, 
fallt  gleich  beim  Ein- 
tritt in  die  Mittel- 
halle durch  die  hohen 
Wellrohre  auf.  Eine 
Säule,  an  welcher 
eine  Anzahl  Stirn- 
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böden  aufgdiangt  ^nd,  ut  mit  tvn\-  t^ 
Wellrohren  verankert  Das  eine  der 
letztem  besteht  aus  3  einzelnen  inein- 
ander gesteckten  RohrstQcken,  während 
das  höhere  Rohr  von  900  mm  Durch 
messer  aus  einein  Stück  zusammenge- 
schweisst  ist,  dabei  aber  eine  Länge 
von  10250  Millimeter  aufweist  Ein 
drittes  Robr  aber  Obertriflt  dieselben 
an  Lange,  indem  es  sogar  ein  Lange 
von  II 960  mm  hat  bei  einem  Durcb- 
messer  von  1200  mm  und  11,5  mm 
Wandstarice.  Oas  Rohr  wiegt  4400  kg. 
Diese  langen  Wellrohre  sind  nicht  aus 
einzelnen  kürzeren  Stücken  znsnmnien- 
geschweisst,  sondern  die  Ausfüiirung 
ist  derart,  dass  die  Rund-  und  Längs- 
nahte mit  Wassergas  erhitzt  und  luitteis 
Maschinen  gescbweisst  und  .dann 
profiliert  werden.  Die  bis  jetzt  von 
der  Firma  gelieferte  Anaahl  Wellrohre, 
die  nach  dem  System  Iforiaon  aosge- 
fQhrt  werden,  beträgt  50000. 

Die  verschiedenen  Kesselböden 
werden  aus  Rundblechen  gepresst, 
Stemmkante  und  Diclitungsflächt  n  sin 
bearbeitet,  bei  einigen  Boden  sind 
auch  die  Nietllächen  der  Krempen  ab- 
gedreht 

Von  gewaltigen  Abmessungen  ist 
ein  Unterteil  ftlr  eben  Vjerflammrohr« 
kesae),  dessen  Dimensionen  aus  Fig.  3 

zu  entnehmen  sind.  Das  Stock  über- 
trifft diejenigen,  welche  für  den  Bau 
der  Kessel  für  den  Schnelldampfer 
„Kaiser  Wilhelm  11."  gebraucht  wurden  t. 
Der  Ihirchinesser  der  Kessel  beträgt  vJ-i 
bei  diesem  Schiff  5085  mm.  Die  Flamni- 
rohrlöcher  sowie  die  übrigen  Löcher 
sind  in  einer  einzigen  Operation  eingepresst. 

Als  AusateUungsstOck,:  um  die  Leistungs- 
fah^keit  des  Werkes  zu  zeigen,  ist  aus  einem 
lODo  mm  weiten  und  35  mm  starken  Rohr  ein 
RehrstOck  angefertigt  worden,  welches  in  ver- 
schiedensten Arten  verengt  und  aufgeweitet  ist 


Die  ganze  Arbeit  an  diesem  Stock  ist  nur  auf 
maschindlem  'Wege  ohne  Anwendung  von 
Schffiledähammem  aufgeführt 

Eine  Anzahl  an^:«r  Stücke,  w^die  in 
Figur  3  wiedei^^egeben  sind,  gehören  ebenfalls 
zu  den  ausgestellten  Erzeugnissen  dieser  Firma. 

Züblin. 
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Festigkeit  von  WeUentunnelzü 

Von  F.  Kretzich  mar. 
(Poiiflctieang.) 


FaU  Ib. 

Der  Tunnel  ist  unten  fest  eingespannt 
und  wird  durch  P  belastet,  wie  Fig.  ao  zeigt. 

Bei  diesem  System  entstehen  durch  die 
feste  ESnspannung  bei  A  utul  B  /\v<  i  unbe- 
kannte Grossen  mehr  als  bei  FaU  ia.   Um  die 

Rechnung  Obfrsictitlicli  zu  gestalten,  soll  dies- 
mal das  System  bei  E  statiscli  bestimmt  ge- 
macht werden,  t^ig.  21  zeigt  diese  Anordnung. 


(6) 


Das  allgemeine  Gleichungsscbema  lautet 

Xa  <)„  -f^  Xb  <5ab  +  X(  d,c  —  1^,  a 

X,  d,i,-f-Xb«ibb-r  Xc«5ibc  =  *iob 

Xa  itc  ~-\-  Xb  db<  -|-  Xc  Alt  =  doe 

Hierin  sind  X^,  X,, ,  X,  Unbekannte,  und  es 
berechnen  sich  die  d  ^  Werte  roit  Hilfe  der 
Gleichungen 

EJ<»,b-MMbds 

E.Mi.b  ,/Mb'ds 

Ej4e  jlMbM.ds 

EJ()oa=/M,Mads 
EJ.iob  -./\loM,  ds 
EJ(>„c=jM„Mcds, 

worin  mit  Bezug  auf  das  statisch  bestimmte 

System 

M«  das  Moment  infolge  X.  aa  — .  i 
Mb  »       ,        -     Xb  =»  — I 


Ms 


Xc  1 

P  b^ehüngsweise 


fflr  den  halben  Träger  infolge  ^  ist. 

Bei  A^uswertuDg  der  Integrale  werden  die- 
selben wieder  besonders  für  die  Viertelkreise 
und  die  vertikalen  Teile  berechnet^  wobd  zu 

beachten  ist,  dass 

für  den  Bogen  ds  =  r.da  und 
,  die  vertikalen  Teile  ds  =  dy  beträgt 

Aus  den  Fig  22,  23,  24  und  25  ergeben 
sich  für  die  verschiedenen  Belastungen  die  unter 
denselben  angegebenen  Biegemomente,  '  wobei 
diese  positiv  angenommen  sind,  wenn  durch  sie 
ein  Aufbiegen  des  Systems  eintritt. 


Mti  =  r(i  — Cosa) 
Mir  =  r(i  — coso) 
Miii«*y 


Mu  =—  —  r  sin  a 
Mir=+rsin« 

Mn, — hr 


üigiiizüü  by  Google 


»CBtP»BAÜ 


Mu  ~  .  r .  sin  a 

a 


Mi,=  .r.sina. 

3 

Mm— 

3 

M  P 


M„  =  i 

Mm=  I 

Mii,^  I 

Mittels  dieser  Werte  etfiebt  sich  nun: 

EJ ^r* (i  ~  cos a)* .  r da -f  a^y^dy 
^  t 

*=  a  lr*/(i  —  2  cos  a  -|-  cos'  a)da  -k/y  *  dy\ 

-1- ■(r'+3'-h-|  3>-h'  +  h"-r'\| 

E  J       J(—  r  sin  a)»rda  +  /(r  sin  a)»r  da  -j- 

+  r(-r)»<ly  +  /*r«dy 


90= 


EJ^«c  =  J|(r(i  — cosa)rdo-t-a/ydy 

90»  r4-  h 

=  3  [r;/(i  —  Cosa)  do+Jydy] 

•I*  T 

-a[f'(i-«)+ä(f'+»"'+f-r')| 
EJ^K=J(—  rstna)  rda  +/(-[-  rsinalrda-j- 


3  r'/siB»ad  « + ar^fdy 

r 


rar" 


9^  9^ 
E  J^«fc«=/r  (i  —  Cosa)  (—rsin«)  rda  -f^/i  (i— cosa). 


r  -rh 


r-f  h 


.  rsina .  rda-}-^  (—  r)  dy-f/y .  rdy 

r  r 

'  —  r»^  —  CO60)  sin  ada 


-|-  r  J(i  —co»a)sinad«— ^;firdy-|r  ^ftrdy 


SSO 


EJ*«:=^/rda-|-3/dy 

r 

_.[r,=-!-hj 


r  f  h  r  +  t» 

+/(-r)dy4-/(-j-r)dy 

r  r 


<^  poP  r4  h       r  fh 

r^/sinada  -[-  r^siaada  —  r/dy  -j-rrdy 

•»  r  r 


B«0 


I  —  cosaV —  ^rsina 


jrda  + 


r 

r  }  h 


p 

= — 2-|rj^(sina  —  sinacosa)  da -f  i;/*ydyj 
=  _p|r.(x-^)  +  i^r'+»rh+h'-r')j 

EJdob= ^  ^— rsinaj^—  -rsinaVda  t|- 

-j-^|+rsinaj| —  ^  •  rsina^do  -f- 


r-f  •> 


r-f  h 


r  I 

-r*[-}-  i;/8in*rtda--^/sin»«d  o-f-jd  y- /dyj 


2 
o 


Sohlirhai.,  IV. 
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EJ«„=2j  ^— ^rsinajrda  +  aj  ("3'') 
«  —  2 .  — .  r  [^sinada  +Jdy] 


+  — aPr 


,  a  J 


Da  in  aUen  gefundenen  Weiten  E,  J  und 
2  als  Faktoren  auftreten,  so  kann  man  diese 
gleich  I  setzen ,  weil  sie  sich  docli  aus  den 
später  folgenden  Gleichungen  herausheben 
würden.  Für  die  numerische  Kedinung  der 
letzteren  ist  es  wiederum  von  Vorteil,  die  Sub- 


a 


*»-r.[^+v] 
d,b-=o 


— r 


a 


I  -■-  VI- 
2 


stitution  -  ~  V  einzuführen.  Dann  eipd>t  sich 


a^--P.r«l 

...^-P.r.[l±-"j 
Die  Grössen  a,  b,  c . 


r».b 


=  r.c 


=  — P.r«.e 


(7) 


f  sind  Funktionen  von 

V,  deren  Werte  sich  für  die  vei'scbiedenc»  v 
aus  Tabelle  3  ergeben. 
Tabelle  3. 


v===1  1,0 

1.8 

1,4 

1,6 

1,8 

2,0 

2.2 

2,4 

2,6 

2,8 

3,0 

a«« 

2,690 

3,672 

4,631 

5,882 

7,346 

9,028 

10,846 

13,124 

15.576 

18,314 

21,366 

1,7S5 

1,985 

2,185 

2,385 

2,585 

2,785 

2,985 

3,185 

3,385 

3,585 

3,785 

c 

2,571 

2,771 

2,971 

3,171 

3,371 

3,571 

3,771 

3,971 

4,171 

4,371 

4,671 

d  = 

2,071 

2,491 

2,951 

3,451 

3,991 

4,571 

5,191 

5,851 

6,551 

7,291 

8,071 

e«= 

1,000 

1,210 

1,440 

1,699 

1,060 

2,250 

2,560 

2.890 

3,240 

3,010 

4,000 

f= 

l.OOO 

1,100 

1,200 

1,300 

1.400 

1,500 

l,<iO0 

1.700 

1,800 

.1,960 

2,000 

Da 

*.b=o 

a,i,=o 

90  gehen  die  Gleichungen  (6)  aber  in 

X»  «  daM~'        .  (^»t  —  Ab« 

Xb  .  i^bb  — ^  o 

X,  .  i«c  -j-  Xe  s  iec  —  do« 

woraus  sich  ergiebt 


Xb=o 


x.= 


Durch  die  Gleichungen  (7)  ergiebt  sich 

—  r«Pec+r«Pfd 
r*ac  — r*d* 

(— ec-f  fd).P 

ac  — d* 
=  -  Pm 

r*ac~— r*d» 
(_af^de).P.r 


X.- 


ac  — d' 
«-  Pr.n 

Da  m  und  n  nur  Funktionen  von  v  sind, 
so  lassen  sie  sich  numerisch  bestimmen.  Die 
einzelnen  Werte  sind  in  Tabelle  4  enthalten 
und  durch  Fig.  a6  und  27  graphisch  dargestellt 


l  abelle  4. 


1.4_ 

1.8 

2,0_ 

1 

2,0 

2,8 

3,0  : 

m ' 

'  0,1904 

0,1059 

0,1459 

0,1290 

0,1  157 

0,1040 

0,09 1 1 

I 

O.OS."»."» 

0.07S1 

0,0710 

0,0659 

n= 

\  0,2356  1 

0,2479 

0,2590 

0,2691 

0.27Ö4 

0,2870 

1  0,2946 

i  0,3021 

0,3067 

0,3152 

0,3211 
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Wie  leicht  zu  beweisen  ist,  liegt  auch  hier 
das  maximale  Moment  im  Scheitel  des  Bogens 
und  beträgt  X«. 

M  =  X,-=P.r.n  ail) 

Um  einen  Vei^leich  zu  haben  Ober  die 
Grosse  der  maxtraolen  Bi^momeiUe  bei  den 
3  Einspannungsarten,  9sA  dtesdben«in  Fig.  30 
graphisch  au%etrageiL 


Das  betrachtete  System  ist  in  Bezug  auf 
Punkt  E,  was  Konstruküon  und  Kräftewirkung 
anbetrifft,  symmetrisch,  darum  braucht  nur  eine 
Hälfte  betrachtet  werden.  Diese  hat  folgende 
Biegemomente  airfkunehnieii  wie  Fig.  98  zeigt. 

I.  Durch  X«  «n  positives  Mo« 
ment  von  der  Grosse 

»  /  '<"^  be«w.    =X,r{i  — coso) . 


*BP.m.r(i  — coso) 
p 

a:  Durdi  -«nnwatives Moment 

u          P  . 
MLb  .r.sina 

^  8 

3.  Durch  das  positive  Moment 
Mj»^Xe^P»r.n 
Diese  Momente        in  Fig.  29  für  v  2 
aaf  der  abgewickdten  Stabflflche  graphisch  auf- 
getragen. 


Hierin  gilt: 

Linie  a  for  das  an  den  Enden  frei  bew^ieh 

gedachte  System,  Fig.  8, 
I  Linie  b  für  das  an  den  Enden  drehbar  gelagerte 
]        System,  Fig.  7,  ' 
Linie  c  für  das  an  den  Enden  eingespannte 

System,  Fig.  20. 

Aus  diesen  Kurvte  ist  zu  ersehen,  dass 
durch  den  festen  Anschluss  der  Punkte  A  imd 
B  mittels  Knieblechen  das  maximale  Biege« 
moment  bei  der  Belastung  durch  die  Einzelkraift 
nur  ca.  9—13  Proc.  in  dem  betrachteten  Bereich 
von  „v*  kleiner  wird,  was  dadurch  begründet 
ist,  das.s  die  Einspannstelle  von  dem  Ort  des 
maximalen  Biegemomentes  die  grösste  an- 
gängige Entternung  besitzt 

Der  bis  jetzt  untersuchte  Belaslungsfall 
wird  nur  in  den  selteostoi  Fallen  eine  Beloh- 
nung des  S^^tems  nOtig  machen,  da  fOr  solche 
Krifte  meist  besondere  Verstflrinmgen  einge- 
baut w^en.  Die  Hauptbeanapi^hungen  werden 
stets  durch  den  Wassordruck  entstehen,  welcher 
nun  in-  Rechnung  gezogen  werden  soll,  und  es 
war  nur  zum  leicliteren  Verständnis  der  jet^t 
folgenden  Rechnungen  empfehlenswert,  die  bis- 
herigen Betrachtungen  vorwegzunehmen. 

(Schlnss  folgt.).. 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Deutschland. 

Der  klein«  Kr««Mr  .J'  anf  der  Howddts» 

Wcri't  in  Kiel  wiiil  voi aussichtUcb  4U)f«qK6  De» 
zcraber  von  Stapel  laufen. 

Am  «syio.  irt  dai  LinJaiccIiiff  „XihrliigeB'' 

in  Dienst  gestellt.  Die  Zahl  der  Schiffe  des  Liiiieii- 
schiftsge^chwadcrs  ist  dadurch  wieder  auf  Sgebracht. 

Das  Linienaclilff  „MeoUenbii^ ,  in 
Stettin  auf  der  Schiffswerft  des  Vulkan  im  Bau. 
wird  im  Frühjahr  seebcrcit  sein,  währciul  auf  iIlhi 
LlBtenachiff  „K"  jetzt  mit  dem  Einbau  des 
Paruerdecks  begonnen  wird.  Das  .SdiiflT  wird  im 
nächsten  Jahre  ablaufen.  Auch  tluü  bchon  voll- 
stflndig  in  Spanten  stehende  Kanonenboot  „B" 
vom  Typ  de»  «Panther"  &owie  der  kleine 
Kreaser  ,K*  werden  im  Beginne  des  nächsten 
Jahtcs  von  ihren  Hdlingen  iieiin  Vulkan  Ins 
Wasser  gelangen. 

England. 

In  einem  Artikel  Ober  die  Verweil4tu^  von 
HlllflUireaMni  im  Kriege  liilt  The  Eni;tneer  die 

armierten  Handelsschiffr  einzig  ftlr  die  Zcrs-tftiung 
von  Torpeciobootett  und  I  orpedobootüzerstörern 
verwendbar.  Zu  andern  Zwecken,  z.  B.  zur  Ver- 
wendxinp  als  .Ausluljireiizer ,  sei  der  Hölfskrciizer 
wegen  des  Fehlens  jtdcii  Fanzer&chutzes  hO  gut 
wie  unbrauchbar.  Zur  Zerstörung  von  Torpedo- 
booten braucht  der  Iloifskreuzer  kleine  rasch- 
fcuemde  Armierung,  zum  Schutz  geg^en  andere 
feindliche  Hfllfi>kreuzer  aber  etwas  grössere  Kanonen, 
z.  B.  15  cro-S.-K.,  um  den  Gegner  bereits  auf 
grossere  Entfemmrf  beschiesseo  zu  können.  Aber 

aurli  mit  vii-Icn  kleinen  S.-K.  armiert,  ist  dei" 
Kampf  eines  HOlfskrcuzcrb  gegen  Torpedoboote 
nicht  leielitf  da  diese  eine  geringe,  jene  eine  grosse 
Zielflftche  besit/'en. 

Eine  wichtige  Verfügung  ist  jetzt  Qber  die 
Armfernng  der  Tot|»edoboote  erlassen.  Alle 
Torpedoboütszerstörcr  von  weniger  als  30  Knoten 
Geschwindigkeit  erhalten  eine  neue  Armierung. 
Die  37  Knoten-TorpedobootszcrstOrer  sollen  nur 
I  Ausstossrohr  an  Stelle  der  frühem  2  und  die 
Torpedoboote  I.  Klasse  sollen  nur  3  an  Stelle  der 
frühern  5  erhalten.  Dieses  bezweckt  Verminderung 
des  Deplacements  und  wohl  auch  der  Besatzung. 

Oer  TorpedolMH»toKerst0rer  „Vclox"  von 

315  t  Deplarement  erreichte  eine  Geschwindigkeit 

von  33,64  Knoten.  Das  Schiff  ist  bei  I^awthom 
in  Newcastle  on  Tyae  erbaut,  ist  sto'  lang,  21 '  breit 
und  hat  eine  Raumtiefe  von  12'fi*  Die  Maachinen- 
anlage  besteht  aus  je  2  Hochdruck-  und  je  a^jieder- 
druck-Turbinen,  eine  Hochdruck-  und  eine  Nieder- 
dnick-Tin  hinc  m  jeder  Seite.  Jedi  der  Turbinen 
treibt  1  Welle  mit  2  Schrauben,  so  dani,  insgesamt 
8  Schrauben  vorhanden  sind.  Die  Hochdruck- 
l'uibinrn  Iii  t;rn  missen  I'fii  den  R tirkw.lrtsgang 
sind  im  Ausstrt)mungska(ial«ierNieticrdruck-  J  urbinen 
eigene  Turbinen  vorgesehen.  Kerner  sind  noch 
a  Hammermtschinen  gcwöbntichen  Typs  mit  drei- 


facher E.vpanhiüü  vurgehchen  und  können  mit 
den  Turbinen  gekuppelt  werden.  Der  Dampf 
strOmt  iürekt  »us>  dem  Kesse)  in  diese  Maschinen, 
von  dort  in  die  Hochdruck -Turbine,  dann  in  die 
Niederdruck-  Turbine  und  darauf  in  den  Kondensator. 
Fiir  beschleunigte  Fahrt  wird  daneben  noch  direkter 
Dampf  der  Hoehdntek  -  Turbine  zngeföhrt.  Bei 
forzierter  Fahrt  wird  die  Schiffsmaschine  fjanz 
ausgekuppelt  und  der  gesamte  Dampf  den  Hoch- 
druck-Turbinen zugefohrt  Die  Kessel  sind  vom 
Yarrow  f  r 

England  hat  sich  bislang  auf  den  Stand- 
punkt gestellt,  dass  die  englische  Handelsflotte 
auf  eigenen  Füssen  stehen  mOsse  und  keiner 
staatlichen  Unterstützung  bedürfe.  Es  wurden  frei- 
lich bereits  für  einzelne  Schndldampfer  Subventionen 
gezahlt,  doch  waren  diese  so  geringfügig,  dass 
dieselben  so  gut  wie  belanglos  für  die  Rhcdereicn 
waren.  Ks  hat  sich  in  der  letzten  Zeit  eine  leb- 
hafte Agitation  für  eine  st&rkere  UntersttUzung 
dwrdi  ore  Regierung  gebildet.  Eine  besondere 
Pavlamentskoninnssion  ist  mit  dem  Studium  der 
Frage  beauftragt.  Ehe  der  offizielle  Bericht  der 
Kommission  erschienen  ist,  hat  die  Regierung  mit 
der  Cunard-Llne  einen  Subventionsvertrag 
abgeschlossen.  Sic  zahlt  derselben  jährlich  3  MilL 
Hark,  leiht  das  Gdd  f&r  den  Bau  zweier  Sdinell- 
dampfer  und  verzinst  die  Summe  mit  nxn  2'  ,  Proc. 
Als  Gegenleistung  wird  hauptsächlicli  die  SldJung 
von  Schnelldampfern  im  Kriege  u[id  der  Bau 
zweier  24  Knoten- Amerika -Passagierdanipfer  ge- 
fordert. Die  Koiittruktionsdctails  der  Daiupfer 
Stehen  noch  nicht  fest,  doch  werden  dieselben 
nach  den  Bedingungen  wohl  50000  I.  P.  K.  er- 
halten und  etwa  6300  t  Kohlen  fOr  eine  Rebe 
verbrennen.  Ohne  Zweifel  ist  diese  Massnahme 
der  englischen  Kegierung  gegen  die  beiden  grossen 
deutschen  Rhedereien  gerichtet,  welche  ihre  Flotte 

andauernd  verf^r'"sse^t  haben  imd  seit  6  Jahren 
mit  ihren  grossen  Schnelldampfern  auf  dem  Aüantik 
die  englischen  Sehilfahrtslinien  geschlagen  haben. 

Mit  dieser  unvcrhaltnismässig  hohen  Subvention 
wird  es  der  Cunard- Linie  auch  leicht  gemacht, 
Rent^ilitftt  zweier  solch  grosser  Dampfer  zu  -er- 
zielen. Ob  die  Rentahilttflt  der  Dampfei  ohne 
diese  Subvention  erreicht  werden  wird,  ist  zweifel- 
haft, denkt  man  an  das  Fiasko  der  beiden  Schnell- 
dampfer „Campania"  und  „Lukauia",  die  23  Knoten 
laufen  sollten,  aber  nur  knapp  22  Knoten  erreichten. 

Aus  Devonport  wird  gemeldet,  dass  das 
Linienschiff  „King  Edward  VII."  Herbst  1904 
bereits  fciiig  sein  wird;  dies  entspräche  einer 
Bauzeit  von  gerade  S  Jakrea. 

Die  beiden  neuen  Linienschiffe  von  16500  t 
sind  „New  Zealand**  und  „Hindustan^  benannt. 
Erteres  ist  auf  tmc  Staatswerft,  Portsmouth,  letz- 
teres auf  eine  Privatuerft.  Clydebank,  vergeben. 
Sie  erhalten  5  Lhuei  wa^ser  - Torpedolaazierrohre 
gegenober  4  der  Kmg  Edward-Klasse,  ein  Zei- 
dien,  dass  man  dem  Torpedo  jetzt  mehr  Be- 
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deutung  bcilc^'t,    was   wohl  einr   Folfj;f'  neuerer 
VervoUkomninungen  dieser  Waffe  in  England  ist 
.  Die  beiden   neuen    Panzerkreuzer  lieissen 
«Natal"  und  „New  Poundland". 

Die  TorpedobootszerstOrer,  deren  Vergebung 
wir  jongst  berichteten,  heissen  „ATOa*  und 
„Blackwater*  (Laird Brothers»:  „Cherwcll*  und 
„Dee"  (Palmcr);  ^Kennet''  und  «Jed"  (Thorny- 
croft);  .Warreniey«  (Hawtborn);  »Weiland" 
(Yarrow). 

Auf  der  Vickcrs  Werft  sollen  3  Untcrsee- 
bttote  vom  verbcsBeiten  Holland*Typ  auf  Stapel 
geleert  sein. 

Die    Verdinguiig    der    4    neuen  Auf» 

kläningskreuzer  (scout)  wird  nächstens  erfolgen. 
Die  Firmen  haben  vollständig  eigene  Projekte  ein« 
gereicht  Als  Bedingung  war  nur  die  Geschwin- 
digkeit von  25  Knoten  währt  nd  8  Stunden  ge- 
stellt Die  Admiralität  glaubte,  ein  Schiff  von 
700—900  t  wOrde  genOgen.  Die  eingereichten 
Projekte  wechseln  im  Deplacement  von  1700  bis 
^aoo  t  Voraussichtlich  werden  diese  Kreuzer 
370*  lang,  aSoo  t  schwer  und  erhalten  eine  Ma- 
schinenkraft von  17000  I.  P  K. 

Das  frühere  SchlachlsehitT,  jetzt  als  Panzer- 
kreuzer I.  Klasse  cinrangipito  Panzerschiff  .Achil- 
les" ist  nach  Malta  zum  Ersatz  der  bis  jetiri  dort 
stationierten  Hulk  „Hlbemia"  entsandt  und  bat 
selbst  den  Namen  „Hibcrnia"  erhalten. 

Daa  Unteraaeboot  No.  1  hat  in  dem 
Irischen  Meer  eine  Probefahrt  mit  6  Seemeilen 
Geschwindigkeit  abscil\iert  hei  einer  Tauclitiefc 
von  6  ni.  Zweclc  der  Fahrt  war,  die  Brauchbar- 
keit des  Perltkopa  bei  forzterter  Fahrt  und 
vibrierendem  Schiffskörper  zu  studieren.  Die 
Resultate  haben  vollauf  befriedigt 

Das  Uttteneeboot  No.  3  hat  folgenden 
Anstrich  erhalten:  l'ntcr  Wasser  —  rot;  Ober 
Wasser  —  grOn;  Aufbauten  —  weiss. 

Frankreich. 

Bei  der  Probefahrt  des  Panzerkreuzers 
„Marseillaise"  ereignete  sich  ein  rnfal!,  welcher 
zum  Abbruch  der  Fahrt  mit  loouo  I.P.K,  führte. 
Im  KndemMUB  stettten  sich  plötzlich  Leckagen 
an  Nieten  heraus,  die  auf  zu  gcrinije  Frstiijkriten 
im  Hintcrschii)  schliessen  Hessen.  Da  sich  genau 
dassdbe  am  Schwesterschiff  „Gucydon"  gezeigt 
hat,  ist  anzunehinen ,  das«;  die  Heckkönstruktion 
aUer  Schiffe  dieser  K lasse  zu  sciuvacb  gehalten 
ist.  Solche  FeSiler  können  zu  kostspieligen  Re- 
paraturen fahren,  deren  Umfang  von  der  ganzen 
Art  des  Heckverbandes  abhängt 

Am  2.  Oktober  hat  der  grosse  Panzer- 
kreuzer „Jouiae  d'Arc"  eine  foncleite  Fahrt 
erledigt,  ohne  indemen  mit  34  000  I.  P.  K.  33  Kno- 
ten Geschwindit^keiieii  erreicht  zu  haben.  Die  be- 
kannt gewordenen  Ergebnisse  sind : 

1.P.K  34000 

Umdrehungen  der  Seitenschrauben  .  123 
Mittelschraube  .    .  130 

Kesseldniclc   '5  I^K- 

Die  Probefahrt  hat  «geben»  daiss  die  zar 


Verbcsseiotng  der  ncizrav!m\entilation  ausgcfdhr- 
ten  Arbeiten  im  grossen  und  ganzen  die  beab- 
sichtigte AbkQhlung  der  HeizrCume  hervorbringt 

Nach  Le  Yacht  soll  der  Bau  eines  l'nter 
seeboots  nach  neuen  Plänen  von  Goubet  beab- 
sichtigt sein.  Das  Boot  «,0ottbet  Nu.  9**  soll  ca. 
TO  t  r>eplaccuient  erhallen.  Lc  Yacht  spricht  sich 
ielir  scharf  gegen  zu  kleine  Deplacements  von 
Unterseebooten  aus,  da  alle  Offiziere,  welche  Ober 

AutVntliall  auf  t'nterseebootcn  eigene  Er- 
Jahiungco  gesammelt  hatten,  zu  kleine  Deplace- 
ments einstimmig  verurteilten. 

Die  Tagespresse  ist  in  grosser  Aufregung, 
dass  der  Marineminister  einen  Schweizer  namens 
Pictet  mit  der  Konstruktion  eines  Untersee- 
boot« beauftragt  hat  M,  Pelletan  hat  aber  er- 
klart, dass  Pictet  nur  Gelegenheit  gegeben  sei, 
ein  Projekt  fertig  zu  stellen. 

Der  geschützte  Kreuzer  „Jurien  de  la  Gra- 
▼fftre**  hat  nadi  zweimonatlicher  Reparatur  seine 
Probefahrten  wieder  aufgenommen.  Bei  8000 
1.  P.  K.  betrug  der  Kohlen  verbrauch  per  Stunde 
und  1.  P.  K.  0,99a  kg.  Le  Yacht  Tom  i&  Oktober 
giebt  diese  Zahl  mit  der  Beschränkung,  dass  ihr 
dieselbe  wegen  ihrer  Giui.se  unrichtig  ei scheint. 

Lieber  die  Blnstellong  des  Baues  von 
Unterseebooten  auf  Befehl  des  Marineministers 
Pelletan  schreibt  Le  Yacht  vom  25.  Oktober:  „Die 
Massr^d  hat  in  letzter  Zeit  die  Presse  in  Auf- 
regung versetzt.  Nach  unserer  Ansicht  würde  diese 
Massregel  berechtigt  sein,  wenn  die  Boote  vom  Najade 
1  vp  davon  betroffen  wären  (68  t  Deplacement, 
24  m  Länge  und  elektromotorischer  Antrieb).  Es 
sind  dies:  ,J.utin",  „Mose",  „Anguille",  „Bonite", 
,,Castor",  ,,Dorade'*,  ,,Esturgeon",  ,,Grondin", 
„Loutre",  „Ludion",  „Lynx",  „Mdduse",  „Najade", 
„Otarie",  „Oursin",  „Perle",  „Phoque",  „Protze", 
„Souffleur",  „Thon",  „Truite",  „Q  35"  und  „Q  36". 
Es  sind  dies  zu  viel  Boote  eines  noch  nicht  er- 
probten Typs.  Da  Wele  dieser  Boote  sich  aber 
bereits  in  einem  weit  vorc^fsrhrittenfri  Ranznstande 
befinden,  ist  der  Bau  dieser  Boote  nicht  eingestellt, 
sondern  der  einer  Serie  von  13  Booten,  die  von 
M.  de  Lanessan,  dem  letzten  Marineministcr,  in 
Bau  gegeben  sind  und  zu  dem  Sirene  Typ  gehören 
I Dampf-  und  elektrischer  Betrieb),  'tatsächlich 
lasst  sich  M.  Pelletan  dnen  neuen  Typ  ausarbeiten, 
der  mit  flfissiger  Luft  als  Triebkraft  arbeiten  soll." 

„Freilich  billigen  wir  das  Bestreben  des  Mi- 
nisters, neues  zu  schaffen,  doch  halten  wir  es  für 
erforderlich,  noch  einige  Boote  von  bereits  be- 
stellenden Typen  zu  hauen,  welclie,  trotz  ihrer 
noch  bestehenden  Mangel  bereits  ihre  Brauchbar- 
keit wahrend  der  letzten  Manöver  erwiesen  haben. 
Es  könnte  "^onst  eintreten,  dass  wir  in  unserm  Be- 
streben, von  l'ir)jekt  zu  i^rojekt  zu  eilen,  von 
anderen  Mdeiuen  uberholt  würden,  die  einfach 
nnsere  fertigen  Typen  kopierten." 

Japan. 

Folgendes  sagt  The  Engineer  in  einer  Be- 
merkung Ober  die  Vcratirkung  der  japanfa^en 
Harlua* 
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„Die  Gerächte  verschwinden  nicht,  dass  Ja- 
pan Baaauftrftge  ftlr  vier  Sehlaebtschifre  an  Eng- 
land und  von  mehreren  Kreuzern  im  (lbriü;pn  Europa 
zu  vergeben  gewillt  ist.  Sehr  wahrscheinlich  haben  1 
diese  GerOcbte  gute  Grundlage.  Werden  neue 
Schiffe  erbaut,  so  wird  die  englisch  -  japanische 
Verbrüderung  jedenfalls  Einwirkung  auf  die  Ver- 
gebung der  Auftrige  haben.  Da  Ja|>ans  und  Eng- 
lands Marine  wahrscheinlich  Seite  an  St  itc  käm- 
pfen werden,  ist  es  vorteilhaft,  wctm  Mch  die 
Schiffe  möglichst  ähneln  Aus  .ihniirhen  Gründen 
hat  Russland  jetzt  den  französischen  Linienschiffs- 
typ  seinen  Konstruktionen  zu  Grunde  gelegt  und 
den  englischen  Typ  verlassen." 

Die  GerQchte  Ober  die  Verstärkung  besagen 
folgendes:  Es  ist  beabsichtigt,  vier  Linienschiffe, 
sechs  Krtnizci'  erster  Klasse  und  mehrere  klrincMe 
Schiffe  zu  erbauen.  Die  Schlachtschiffe  werden  in 
England,  die  Kreuzer  in  England,  Frankreich  und 
Deutschland,  die  übrigen  Schiffe  in  .Ta()an  eihant. 
im  ganzen  sollen  120000  t  in  sechs  Jahren  bei 
eioem  jlhrlichen  Kostenaufwand  von  41  Millionen 
Mark  erbatit  werden. 

Österreich. 

Das  vom  -Stabiliinento  tecnico  Triestino  in 
Triesl  für  die  k.  und  k.  Kriegsmarine  erbaute  Turm- 
schiff  „Habsburg"  mit  8340  t  Deplacement  hat 
wahrend  der  iiier  abgehaltenen  Abnabme-Daaer- 
fahrt  bei  einer  Maschinenleistung  von  mehr  als 
14000  Pferdekräften  eine  mittlere  Geschwindigkeit 
von  19,6a  Knoten  gegenüber  der  kontraktlich  aui>- 
bedungenen  Leistung  von  18,5  Knoten  bei  11 900 
Pferdekräften  er/ielt  J3ekanntlirh  ist  die  „Habs- 
burg" das  erste  Schilf  einer  neuen,  aus  den 
gleichen  Eihheit'en  bestehenden  Division;  die  gleich- 
falls auf  der  Werft  des  Sfabilimcnto  tecnico  im 
ßau  befindlichen  Schwesterscfiiffe  sind  ,,Arpad" 
iind  „Babenberg**,  e'rsteres  geht  seiner  Vollendung 
rntgrgen,  Ictitercs  ist  am  4.  Oktober  von  Stapel 
gelaufen. 

Russland. 

Die  Angaben  llber  den  kflrdicb  auf  Stapel 

gelegten  kleinen  Kreuzer  ,,Almaz"  sind  sehr  ver- 
schiedenartig. Nach  einigen  Angaben  wird  der- 
selbe genau  nach  dem  von  Sehiebau  abgelieferten 

Navik  Typ  (3000  t,  25  Knoten)  erbaut,  nach  anderen 
Meldungen  wird  derselbe  aber  bcdcutt-nd  geringere 
Geschwindigkeit  erhalten.  Nach  diesen  Nachrichten 
belcommt  der  Kreuzer  folgende  Konstruktionsdaten: 
Länge     ...  98  m 

Breite  19,3  m 

,   ,        Tiefgang  4,9  m  " 

Deplacement        19  Knoten 

Vereinigte  Staaten. 

Der  geschützte  Kreuzer  .Philadelphia"  ist 
ausser  Dienst  gestellt.    Man  beabsidttigt  das  Schilf 

umziihatien.  Die  Preibordhßhe  soll  verringert 
werden.    Das  Aufbaudeck  wird  herausgenommen. 


Die  Maschinen-  und  Kesselanlage  wird  gleichfalls 
einer  Grundreparatur  unterzogen. 

Die  erste  Ausschreibung  des  steinernen 
Trockendocks  No.  3  in  Noiiolk  ist  ergebnislos 
verlaufen,  da  die  Anerbieten  zu  hoch  waren.  Man 

hat  daher  einiicsehen,  dass  die  gestellten  Bedinj^- 
ungen  zu  iiohc-  waren  und  hat  infolgedessen  neue 
Ausschreibungen  erlassen. 

Auch  die  beiden  ^esehOtztcn  Kreuzer  „Nc- 
wark"  und  „Culgoa"  werden  nnt  einem  Kosten- 
aufwand von  je  500000  Mk.  umgebaut. 

Der  Schiffbaudirektor  der  Charlesiown-Werft 
beabsichtigt  eine  schwimmende  Wcrkntatt  zur 
Reparatur  von  Schiffen  zu  errichten,  Dieselbe  soll 
auch  einen  Kran  mittlerer  Tragfähigkeit  erhalten, 
um  sich  schwerere  Gewichte  aus  den  zu  reparie- 
renden SchilfMi      "  herauszuholen. 

Die  Angebot«  auf  das  neue  Schlachtschiff 
.Lotdaiatta*  betrugen: 

Union  Iron  Works,  San  Francisco  4150000  Doli. 
Newport  News,  Newport    .    .    .    3999000  , 
New  York  Sb.  B.  Co.,  Camden  .   4040000  ^ 

Foro  River  Sh  B.  Co.,  Qttincy  .   4087000  , 
Crauip,  l^hiladelphia  4114000    ,  ' 

Da  der  ersten  in  San  Francisco  liegenden 
Werft  eine  X'ergünsti^nint:  von  .\  Proc.  zusteht, 
da  diese  Werk  am  Pazifik  lie^t,  i.-,t  das  Angebot 
das  relativ  billigste  mit  3984000  Mk.  Es  ist  daher 
den  Union  Iron  Works  der  Zuschlag  erteilt. 

Das  gesamte  von  Sekretär  Moody  beantragte 
Marinebudget  beträgt  82426030  Doli.  Hierunter 
befinden  sich  folgende  Einzelbeträge: 
Besoldung  und  Verpflegung  .    .    17^1  MÜl.  DoU. 
Navi},'ati(:insa[;leiliing  .    •.  ■  ,     .     .      1,8     ^  ^ 
Artillerieabteilung  ......     3,8    „       „  '. 

AusrOstungsabteilitng    ....     6,0    „  „ 

Oeffentliche  Arbeiten  auf  Werft- 

anlagen   Sfi  „. 

Oeffentliche  Arbeiten  fOr  Naviga- 

tions-Abt   1,0  „ 

FOr  Reparaturen  der  Schiffe  .    .      8,3  „ 
„  „         I.   Maschinen.     4,0  „ 

Neubauten: 
Schiffskörper  und  Maschine  . 
Armierung  und  Panzerung.  . 

Ausrastung  0,4 

3  Schulschiffe  aus  Stahl    ...     0,7    „  „ 
I  „  „    Holz     .    .    .     0,05  „ 

Nach  Ansicht  des  Leutnant  Commander  J. 
R.  Edwards  wird  als  Antriebskraft  für  Unter- 
seeboote nur  Elektricität  in  Frage  kommen. 
Dampfmaschinen  entwickelten  infolge  der  nötigen 
Dampfkessel  zu  grosse  Hitze.     Man  habe  zum 

Benzinmotor   gegriffen,    um    den  Aktionsradius  zu 

heben,  weicher  bei  nur  elektrisch  betriebenen  lao  t 
Booten  nur  40  Seemeilen  betrOge. 

Man  müsse  aber  das  Deplacement  vergrussern 
und  stärkere  Akkumulatoren  verwenden.  Wir  be- 
merken :  dazu,  dass  sich  gerade  in  letalsr'  .Zeit 

immer  mehr  Anhänger  für  Einbau  von  GaasUnt' 
Motoren  auf  Unterseebooten  Huden. 
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Patent-Bericht. 


Kl.  65a.  No.  135490.  Turbinenartiger  Schiffs- 
propeller. Otto  Nagel-Heyer  und  Karl  Albrecht 
in  Mittweida. 

Bei  dem  neuen  Propeller  sind  die  schrauben- 
förmig gewundenen  und  um  eine  Nabe  herum  an- 
geordneten Schaufeln  von  einem  Mantel,  mit  dem 
&ic  gleichfalls  verbunden  sind,  umschlossen  und 
bezüglich  ihrer  Materialstärke  derart  geformt,  dass 
sie  von  den  Enden  des  Propellers  nach  der  Mitte 
zu  wesentlich  an  Dicke  zunehmen.  Hierdurch  er- 
halten die  zwischen  je  zwei  Schaufeln  und  dem 
Mantel  eingeschlossenen  schraubenförmig  verlau- 
fenden freien  Küume,  durch  welche  das  Wasser 
strömt,  eine  solche  Form,  dass  ihr  Querschnitt 
von  den  Enden  des  Propellers  nach  der  Mitte  zu 
abnimmt  und  das  Wasser  also  in  der  Mitte  des 
Propellers  entsprechend  zusammengedrängt  wird. 
Der  Erfinder  verspricht  sich  von  einem  derartig 
konstruierten  Turbinenpropeller  einen  besseren 
Nutzeffekt,  als  mit  anderen  Turbinenpropellern  er- 
reichbar ist. 

Kl.  13  b.  No.  134564.  Pumpe  zum  Fördern 
des  Speisewassers  und  des  flüssigen  Brennstoffes 
für  Schnelldampferzeuger.  John  Simpson  in  Brae- 
head,  Whins  of  Milton,  Stirling  (Schottland). 

Die  Wasserpumpe  a  und  die  in  der  nach- 
stehenden Zeichnung  hinter  dieser  zu  denkende 
Pumpe   für  den   flüssigen  Brennstoff  weisen  die 


übliche  Bauart  auf  und  haben 
einen  solchen  Durchmesser, 
dass  sie  den  flüssigen  Brenn- 
stoff und  das  Wasser  im 
richtigen  Mengenverhältnis  dem 
Dampferzeuger  zuführen.  Die 
Kolbenstangen  beider  Pumpen  •''] 
sind  durch  ein  Querstück  e  mit- 
einander verbunden  und  werden 
durch  eine  Stange  c  in  Be- 
wegung gesetzt,  welche  an 
dem  QuerstOck  angreift  Damit 
nun  der  Kolbenhub  sich  nach 
Bedarf  selbstthätig  ändern  kann, 
ist  das  Antriebsgestange  c  mit 
der  Stange  c  nicht  .starr  ver- 
bunden, sondern  greift  an  einer 
Muffe  h  an,  welche  über  die 
Stange  c  gestreift  ist  und  in 
ihrem  Inneren  eine  Schrauben- 
feder f  oder  ein  gleichwertiges 
elastisches  Mittel  besitzt,  das 
sich  einerseits  gegen  einen 
Bund  g  der  Stange  c  und  anderer- 
seits gegen  den  Boden  der  Muffe  h  stützt.  Um  die 
Spannung  der  Feder  f  nach  Bedarf  regeln  zu  können, 
ist  der  Boden  der  Muffe  als  Schraube  ausgebildet, 
welche  mehr  oder  weniger  tief  eingeschraubt  werden 


KRUPPSCHER 


ALLEINVERKAUF 

FRIED.  KRUPP 

9USSST AHLFABRIK 
ESSEN  M.D.  RUHR 


Grösste  Härte.  Grösste  Zähigkeit 

Grüsste  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
Grttsste  Sicherheit  gegen  Bruch 
daher: 

GrKstte  Betrieb» 
Erspamiss. 


OBERT  ZAPP 


FRIED.  KRUPP 

GRUSOMWERK 
MAGDEBURG 


Bestes 
Material  für 
stark  beansprucht« 
Teile  an  Baggern, 
Elevatoren  etc.  wie 
Bolzen,  BUchsen,  Kettenglieder, 
Verschleissplatten,  Turas  u.  A.  m. 


GEGOSSEN 
GEWÄLZT  ; 
GESCHMIEDET  l 

ÜSSELDORF 

BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 
ST  PETERSBURG 


ROBERT  ZAPP 


Dlgitized  by  Google 


Seite  124. 


kann.  So  lange  der  bei  der  Speisung  des  Kessels 
zu  überwindende  Druck  eine  durch  die  Spannung 
der  Feder  f  gegebene  bestimmte  Grflsse  nicht 
überschreitet,  werden  die  Pumpcnkolbcn  in  ihrer 
ganzen  Hublänge  bewegt  werden.  Wird  aber  der 
Kesscldruck  infolge  geringeren  Dampfverbrauches 
grösser,  als  die  Spannung  der  Feder  f,  so  giebt 
diese  mehr  oder  weniger  nach  und  der  Kolbenhub 
wird  somit,  wie  dies  erwünscht  ist.  kleiner.  Wird 
Oberhaupt  kein  Dampf  verbraucht  und  erreicht 
daher  der  Dampfdruck  eine  bestimmte  Grö.sse,  so 
werden  sich  die  Kolben  überhaupt  nicht  mehr  be- 
wegen, indem  die  ganze  Bewegung  von  der  Feder  f 
aufgenommen  wird.  Um  event.  auch  trotz  wach- 
senden Dampfdruckes  dauernd  den  ganzen  Hub 
ausnutzen  zu  können ,  ist  in  einer  Führung  1  ein 
Block  k  vorgesehen,  welcher  mittels  eines  Hebels  n 
unter  Ueberwindung  der  Spannung  einer  Feder  m 
so  zwischen  das  Verbindungsstück  e  und  die 
Muffe  h  geschoben  werden  kann,  dass  eine  starre 
Verbindung  zwischen  der  Antriebsstange  c  und 
den  Kolben  hergestellt  wird. 

Kl.  65  a.  No.  134334.  Gerauschlose  Schiffs- 
winde.   C.  Hoppe  in  Berlin. 

Durch  die  neue  Einrichtung  soll  das  Gerflusch 
von  Ladewinden,  welches  beim  Löschen  und  Laden 
auf  Schiffen,  die  für  Passagierbeförderung  einge- 
richtet sind,  als  lästig  empfunden  wird  und  haupt- 
sächlich auf  das  Klappern  der  bis  jetzt  überall  zur 
Anwendung  kommenden  Zahnradantriebe  zurück- 


zuführen ist,  dadurch  beseitigt  werden,  dass  für 
den  Zahnradantrieb  Scilantrieb  eingeführt  wird. 
Zu  diesem  Zweck  wird  durch  die  Betriebsmaschine 
direkt  eine  Antriebstrommel  5  bewegt,  welche 
durch  SeilObertragung  eine  üebersetzungstrommel  3 
antreibt,  an  der 
alsdann  die  La.st- 
trommel  2  be- 
festigt ist.  Das 
zum  Antrieb  die- 
nende Seil  wird 
bei  I  auf  der 
Üebersetzungs- 
trommel be- 
festigt und  nach 
einigen  Win- 
dungen nach  der 
Antriebstroni- 
mel  5  geführt.  ' 
Hier  werden  zur  Erzeugung  der  erforderlichen 
Reibung  mehrere  Windungen  4,9  umgelegt, 
zwischen  welchen  in  einer  Seilschleife  6  behufs 
Spannens  eine  durch  ein  Gewicht  7  belastete  lose 
Rolle  8  hängt.  Von  der  Antriebstrommel  5  wird 
das  Seil  zur  Üebersetzungstrommel  3  zurückgeführt 
und  in  so  vielen  Windungen  aufgewickelt,  bis  das 
Ende  bei  11  an  der  Kante  der  Trommel  angelangt 
ist,  wo  es  festgelegt  wird.  Wie  aus  der  Zeich- 
nung ersichtlich,  sind  die  Windungen  des  Seiles 
auf  der  Antriebstrommel   dicht   an    dicht  gelegt, 
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wahrend  auf  der  Uebersetzungstrommel  zwischen 
den  Windungen  ein  grösserer  Zwischenraum  ge- 
lassen ist.  Dies  geschieht  deswegen,  weil  die 
Windungen  auf  der  Trommel  5  beim  Betriebe  von 
einem  Ende  zum  andern  wandern  und  deshalb, 
damit  hierbei  kein  Ueberschneiden  eintreten  kann, 
genau  parallel  zu  den  Windungen  auf  der  Trom- 
mel 3  sein  müssen.  Die  eigentliche  Windetrom- 
mel 2  wird  von  der  Uebersetzungstrommel  3  direkt 
mitgenommen.  —  Anstatt  eines  Seiles  in  der  vor- 
beschriebenen Anordnung  können  neben  diesem 
auch  noch  mehrere  Seile  in  genau  gleicher  An- 
ordnung Verwendung  finden. 

Kl.  13  b.  No.  133720.  Vorrichtung  zur 
Reinigung  von  Kesselspeisewasser.  E.  Petersen 
in  Elbing. 

Die  neue  Vorrichtung,  w^elche  besonders  fär 
Schiffskesscl  bestimmt  ist,  ist  dadurch  eigenartig, 
dass  das  Wasser  zunächst  in  einem  Behälter  4 
von  groben  festen  Bestandteilen  gereinigt  und 
alsdann  in  einen  Pistonflächenfilter  22  geleitet  wird, 
der  im  Wesentlichen  aus  Tuchplatten  von  grosser 
Oberfläche  aus  ölaufsaugendem  Material  besteht 
und  dazu  dient,  fettige  Bestandteile  auszusondern. 
Das  Speisewasser  tritt  durch  ein  Rohr  i  und 
Brausckegel  3  in  den  Behälter  4  ein  und  wird 
hierbei  aus  einem  Rohr  6  mit  Kesselwasser  oder 
aus  einem  Rohr  8  mit  Dampf  gemischt.  Im  un- 
teren Teil  des  Behälters  4  ist  ein  geneigter 
Boden  13  mit  einer  Oeffnung  14  an  der  tiefsten 
Stelle  angebracht,  so  dass  das  Wasser  hier  in 
den  eigentlichen  Ausscheidebehälter  15  für  die 
festen  Bestandteile  gelangen  kann.  In  diesem  Be- 
hälter sind  vertikale  Schlammabsonderungskanäle  16 
vorgesehen,  in  welchen  das  Wasser  auf  und  ab 
strömen  muss  und  welche  sämtlich  mit  einem  un- 
teren Schlammabsonderungsraum  in  Verbindung 
stehen,  aus  dem  der  Schlamm  durch  einen  Hahn  18 
abgeblasen  werden  kann.  Nachdem  das  Wasser 
hier  schon  teilweise  gereinigt  ist,  gelangt  es  durch 


ein  Rohr  20  von  unten  in  den  Oelfilter  22  und 
durchströmt  diesen  von  unten  und  seitlich.  Schliess- 
lich gelangt  es  durch  einen  Hahn  23  zur  Speise- 
pumpe und  von  hier  zum  Kessel  27.  Der  Oel- 
filter ist  in  bekannter  Weise  in  einem  Gehäuse  28 
an  einem  Bügel  29  aufgehängt,  mit  welchem  eine 
mit  Oeflfnungen  31  versehene  ringförmige  Platte  30 
fest  verbunden  ist.  In  den  Oeffnungen  31  werden 
mit  Zapfen  bezw.  Stiften  hohle  Blechsegmente  32 
befestigt,  welche  in  ihrem  unteren  Teil  durchlocht 
sind  und  zusammen  ein  cylindrisches  Gehäuse  für 
die  Filterplatten  bilden.  Letztere  sind  oben  an 
SpannbOgeln  34  mittels  Fäden  oder  Drähten  be- 
festigt, welche  auf  einem  Bolzen  35  aufgereiht 
sind,  der  seinerseits  an  dem  Bügel  29  hängt.  Der 
untere   Teil    der    Filterplattcn    ist    gleichfalls  an 
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SpannbQgcIn  34  bcfestigl,  welche  auf  einem  an 
beiden  Enden  durch  Schrauben  derart  nachstell- 
baren Bolzen  36  aufgereiht  sind,  dass  hiermit  die 
Spannung  der  Filterplatten  geregelt  werden  kann. 

Kl.  65  a.  No.  134599.  Vorrichtung  zur  Re- 
gelung der  Tiefenlage  von  L'nterwasserbooten  bei 
wechselndem  spezifischen  Gewicht  des  Was.sers. 
Electric  Beat  Conipany  in  Manhattan -New  York. 

Das  Wesen  dieser  £1  findung  liegt  darin,  dass 
durch  Vermittelung  einer  selbstthatig  wirkenden 
und  elektrisch  bethätigten  Steuerung  beim  Ueber- 
gang  in  spezifisch  schwereres  Wasser  in  einen  Wasser- 
ballastbehäUer  2  Wasser  zugelassen  wird,  wahrend 
beim  Uebergang  in  spezifisch  leichteres  Wasser 
in  den  Wasserballastbehälter  Druckluft  eingeleitet 
wird,  welche  so  viel  Wasser  aus  demselben  her- 
ausdrückt, dass  das  Fahrzeug  seine  Tiefenlage 
nicht  zu  Andern  Veranlassung  hat.  Das  Zulassen 
des  Wassers  in  den  Behälter  2  geschieht  durch 
ein  mit  einem  Ventil  4  versehenes  nach  ausscn- 
bords  führendes  Kohr  3.  Das  Ventil  4,  welches 
sich  nach  aussen  öflTnet  und  durch  eine  Feder  5 
auf  seinen  Sitz  gedrückt  wird,  steht  durch  seine 
Spintlel  mit  einem  in  einem  Cylinder  7  sich  be- 
wegenden Kolben  6  in  Verbindung  und  kann  da- 
durch geöffnet  werden,  dass  durch  ein  Rohr  8 
Druckluft  in  den  Cylinder  7  eingelassen  wird,  so- 


bald beim  l'ebergang  in  leichteres  Schwimmwasscr 
eine  Vermehrung  des  Wasserballastes  zur  Erhal- 
tung der  Tiefenlage  notwendig  ist.  Die  Luftzufuhr 
zum  Cylinder  7  wird  durch  ein  Kolbenventil  9 
geregelt,  welches  unter  der  Wirkung  eines  Sole- 
noTds  29  steht,  bei 
desijen  Krregung 
das  Ventil  derartig 
bewegt  wird ,  dass 
Druckluft  hindurch 
!>trömen  und  durch 
Niederdrücken  des 
Kolbens  6  das  Ventil 
4  öffnen  kann.  Die 
Druckluft ,  welche 
zum  Herausdrücken 
des  Wassers  aus 
dem  Behälter  3 
dient,  sobald  das  Boot  in  spezifisch  schwereres 
Wasser  gelangt,  tritt  durch  ein  vom  ^Rohr  8 
abzweigendes  Rohr  10  ein,  in  welchem  sich 
gleichfalls  ein  von  einem  Solenold  30  zu  be- 
thätigcndes  Kolbenventil  13  befindet.  Die  beiden 
Solenotde  29  und  30  liegen  in  zwei  getrennten, 
von  einer  gemeinsamen  Stromquelle  25  gespeisten 
Stromkreisen  26,  die  an  [ihrem  einen  Ende  in 
einen  Kuntakt  auslaufen,  welcher  an  einem  Arm  24 
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von  einem  Aräometer  15  getragen  wird.  Zu  diesem 
Kontakt  sind  zwei  Ge^cnkontakte  37  und  28  vor- 
gesehen, deren  einer  (27)  tias  Ende  des  Strom- 
kreises bildet,  in  welchem  das  SolenoTd  29  liegi, 
während  der  Kontakt  28  am  Ende  des  andern 
Stromkreises  liegt.  Das  Ar.lonietcr  15  befindet 
sich  in  einem  Behälter  14,  welcher  durch  ein 
Rohr  16  stets  mit  dem  Wasser  von  aussenbords 
derart  gespeist  werden  kann,  dass  dieses  einer- 
seits immer  das  spezifische  Gewicht  des  Schwimm- 
wassers besitzt  und  dass  andererseits  sein  Niveau 
dauernd  auf  genau  gleicher  Höhe  erhalten  wird. 
Hierdurch  wird  erreicht,  dass  der  von  dem  Aräo- 
meter 15  getragene  Kontakt  sich  dem  Kontakt  28 
nflhert,  also  fallt,  wenn  das  spezifische  Gewicht 
des  Aussenwassers  kleiner  wird ,  während  er  sich 
dem  Kontakt  27  nähert,  wenn  das  Aräonieter  in- 
folge Wachsens  des  spezifischen  Gewichtes  des 
Wassers  steigt.  Die  Kontakte  27  und  28  befinden 
sich  nur  an  einem  gemeinsamen  Gleitstück  22, 
welches  durch  ein  Hebelsystem  19,  20,  21  mit 
einem  in  dem  Behälters  befindlichen  Schwimmer  18 
derart  verbunden  ist,  dass  beim  Steigen  des  Was- 
sers in  Behälter  2  der  Kontakt  28  sich  von  dem 
am  Arm  24  angebrachten  Kontakt  entfernt.  Um- 
gekehrt entfernt  sich  von  di«sem  Kontakt  der 
Kontakt  27,  sobald  das  Wasser  im  Behälter  2 
fallt.  Gelangt  somit  das  Boot  aus  leichterem  in 
schwereres  Wasser,  so  steigt  das  Aräometer  15 


und  schliesst  bei  Kontakt  27  den  Strom,  in  wel- 
chem das  Solenold  29  liegt.  Infolgedessen  wird 
das  Ventil  9  geOfTnet,  Druckluft  in  den  Cylinder  7 
zugelassen  und  durch  Niederdrücken  des  Kolbens  6 
das  Ventil  4  geöffnet,  so  dass  Wasser  durch  Rohr  3 
von  aussenbords  eintreten  und  den  Wasserballast 
im  Räume  2  derartig  vermehren  kann,  dass  der 
eingetietene  Ueberschuss  an  Auftrieb  ausgeglichen 
wird.  Da  gleichzeitig  der  Schwimmer  18  gehoben 
wird,  so  wird  in  dem  Augenblick,  in  welchem  das 
richtige  Wasserquantum  eingeflossen  ist,  durch 
Entfernen  des  Kontaktes  27  von  dem  Kontaktaren  4 
der  Strom  unterbrochen  und  durch  Schliessen  des 
Ventiles  9  und  Aufhebung  des  Druckes  auf  den 
Kolben  6  das  Ventil  c  in  seine  Schlusslage  über- 
geführt, der  Wasserzufluss  also  im  richtigen  Augen- 
blick wieder  unterbrochen.  Geht  das  Boot  in 
leichteres  Wasser  Ober,  so  wird  durch  Sinken  des 
Aräometers  15  bei  28  der  Strom  für  das  Solenold  30 
geschlossen  und  durch  OefTnen  des  Ventiles  11 
Diuckluft  in  den  Behälter  2  eingelassen,  welche 
so  lange  Wasser  noch  aussenbords  herausdrückt, 
bis  durch  Sinken  des  Schwimmers  18  der  Kon- 
takt 28  von  dem  Kontaktaren  24  wieder  entfernt, 
der  Strom  also  unterbrochen  und  durch  Rückkehr 
des  Ventiles  11  in  die  Schlusslage  die  Druckluft- 
zufuhr wieder  abgeschnitten  wird. 

Kl.  65c.    No.  134602.    An  einer  drehbaren, 
mit  dem  Gleitsitz  verbundenen  Stange  angebrachter 
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Ausleger   für   Ruderboote.     Hermann   Stasny  in 
Frankfurt  a.  M. 

Durch  diese  Erfindung  sollen  die  Ausleger 
für  Ruderboote  mit  Gleitsitzen  verbessert  werden, 
bei  denen  die  Rudergabel  i  auf  einem  um  einen 

Zapfen  e  drehbaren  und 
mit  dem  Glcitsitz  a  ge- 
lenkig verbundenen  Arm  e 
derart  angeordnet  ist,  dass 
die  Rudergabel  beim  Rudern 
einen  der  Bahn  des  Gleit- 
sitzes entgegengesetzt  ge- 
richteten Weg  beschreibt. 
Es  wird  durch  diese  An- 
ordnung erreicht,  dass  beim 
Rudern  die  Muskelkraft  der 
Beine  beim  Verschieben  des 
Gleitsitzes  direkt  auf  den 
Bootsriemen  übertragen  wird  und  die  Arme  somit 
entlastet  werden.  Das  Neue  der  Erfindung  besteht 
darin,  dass  der  Arn«  e  sich  in  einer  am  Gleitsitz 
angelenkten  Holse  c  teleskopartig  verschieben 
kann,  um  bei  der  V'ergrösserung  und  Verkleine- 
rung der  Entfernung  vom  Gleitsitz  nach  dem 
Zapfen  e  stets  gute  Führung  zu  behalten. 

Kl.  2^{.  No.  135024.  Ausziehbarer  Rost 
für  Flammrohrkessel.  Ludwig  Ehrhardt  jun.  in 
Malstatt-Burbach. 

Um  bei  Flammrohrkesseln  das  Ausziehen  der 
Asche  zu  erleichtern,  sowie  zu  ermöglichen,  dass 

der  ganze  Rost  ' 
mitsamt  der 
FeuerbrOcke  f, 
dem  mittleren 
Rosttrager  d, 
SchOrplatte  b 
und  Feuorgcschrank  c  als  ein  Ganzes  aus  dem  Feuer- 
rohr herausgezogen  und  wieder  eingeschoben  werden 
kann,  wird  ein  halbkreisförmig  gebogenes  Blech  a, 
welches  die  untere  Hälfte  des  F"lamnirohres  bedeckt, 
mit  den  genannten  Teilen  verbunden  und  so  ein- 
gesetzt, dass  es  leicht  herausgezogen  und  wieder 
eingesetzt  werden  kann. 


r 


Nachrichten 


^5 


K      von  den  Werften.  j 


Schiffbau  -  Aufträge. 
Die  Schiffswerft  von  Schömer  &  Jensen, 
Tönning,  hat,  nachdem  sie  vor  kurzem  mit  der 
Firma  Förnyade  Angfartygas  Akticbolaget  Svenska 
Lloyd  den  Bau  eines  Fracht-  und  Passagierdampfers 
abgeschlossen  hat,  jetzt  von  der  Firma  J.  Jost, 
Flensburg,  einen  Frachtdampfer  in  Auftrag  be- 
kommen, Lange  im  Hauptdcck  zwischen  den 
Steven  -  83,4  m,  Breite  auf  Spanten  =  12,08  m, 
Seitenhöhe  ==  5,65  m,  Tragfähigkeit  — :  2740  tons 
einschl.  Bunkerkohlen  bei  Lloyds  Freibord,  Ge- 
schwindigkeit —  8,75  Kn.,  eine  Maschine  von  800 
I.P.K.,  2  Kessel  von  260  qm  Heizflache  und  12 
Atm.  Ueberdruck.  Das  Schiff  soll  ein  versenktes 
BrOckendeck  erhalten.  Klasse:  Germ.  Lloyd  100 
AL[E|-f.    Lieferung  am  i.  Oktober  1903. 


Der   Flensburger  Schiffsbaugesellschaft  ist 

der  Bau  von  fünf  Dampfern  in  Auftrag  gegeben. 
Von  diesen  Schiffen  sind  ein  Dampfer  von  der 
Hanseatischen  Dampfer-Compagnie  und  vier  von 
der  chinesischen  Küstendampfschiffahrl-Gesellschaft, 
beide  Gesellschaften  von  der  Rhedereifirma  Men- 
zel! &  Co.  in  l^amburg  geführt,  bestellt  worden. 
Wie  verlautet,  sind  von  letzterer  noch  zwei  weitere 
Dampfer  bei  der  Rostocker  Werft  in  Auftrag  ge- 
geben. 

Stapelläufe. 

Am  25.  v.  M.  lief  auf  der  Werft  der  Firma 
F.  Schichau  in  Danzig  der  für  Rechnung  des  Nord- 
deutschen Lloyd  erbaute  neue  Doppelschrauben- 
dampfer  „Seydlitz"  glücklich  von  Stapel.  Den 
Taufakt  des  Schiffes  vollzog  der  Kommandeur  des 
Magdeburgischen  Kflrassier-F<egiinents  von  Seyd- 
litz,  Oberstleutnant  Freiherr  von  Schuckmann  (vgl. 
No.  2  Schiffbau  S.  77). 
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Auf  der  Neptunwerft  in  Rostock  lief  am  25. 
V.  M.  der  für  die  Hamburger  Kohleafinna  Bd. 
Blumenfekl  bestimmte  Dampfer  .Shararok"  glQck- 
lich  von  Stapel.  Die  Taufe  vollzog  die  jüngste 
Tochter  des  Herrn  Blumenfeld,  Frflulein  Clara 
Blumenfeld. 

Das  Schiff,  das  nach  den  Regeln  des  Ger- 
manischen Lloyd  gebaut  worden  ist,  hat  folgende 
Abmessungen:  Grösste  Lange  82,5  m,  Länge  im 
Hauptdeck  zwischen  den  Steven  79,2  m,  grösste 
Breite  auf  den  Spanten  11,28  m,  Seitenhöhe  5,72 
Meter.  Da  das  Schiff  für  Nord-  und  Ostsccfahrt, 
ausserdem  aber  auch  für  die  atlantische  Fahrt  be- 
stimmt wurde,  erhielt  es  die  Klasse  100  A4  Atl.  (El. 
Der  Typ  des  Schiffes  ist  der  eines  Quaterdeckers 
mit  vier  gleichen  LaderrSumen  von  je  etwa  600  t 
Fassungsvermögen.  Unter  den  Laderäumen  be- 
finden sich  die  Tanks  für  Ballast,  die  im  Doppel- 
boden 600  t  Wasser  fassen.  Neben  den  Baltast- 
räumen  befinden  sich  im  Doppelboden  noch  eine 
Speisewassercysterne.  Bemerkenswert  ist  bei  der 
Ballasteinrichtung  des  Schiffes  noch,  dass  auf  Deck 
als  Postamente  der  Winden  Tanks  für  400  t 
Wasserballast  angebracht  worden  sind.  Das  Schiff 
erhalt  vier  bis  zum  Hauptdeck  reichende  stählerne 
Querschotte.  Von  den  fünf  wasserdichten  Ab- 
teilungen können  zwei  gleichzeitig  volllaufen,  ohne 
dass  dadurch  die  Gefahr  des  Kenterns  herbeigeführt 
wird.  An  beiden  Seiten  des  Schiffes  ist  ein  Schlinger- 
kiel von  genügender  Breite  und  Länge  vorgesehen. 


I  Die  Takelage  ist  die  eines  Schoners.  Den 

I  Lade-  und  Löscheinrichtungen  ist  eine  weit  Ober 
das  gewöhnliche  Mass  hinausgehende  Beachtung 

j  geschenkt  worden.  Die  Räume  zwischen  den 
Luken  sind  in  gleicher  Höhe  mit  den  Süllen  der- 

'  selben  durch  Tanks  ausgefüllt,  auf  denen  die  acht 
zweicylindrigen   Winden   von   150  mm  Cylinder- 

i  durchmesser  und  250  mm  Hub  um  die  Masten 
gruppiert  ihre  Aufstellung  gefunden  haben.  Beim 

^  Arbeiten  mit  denselben,  das  selbstverständlich  durch 
die  erhöhte  Lage  bedeutend  erleichtert  ist,  kann 
man  von  einer  Windengruppc  zur  andern  ge- 
langen, ohne  das  Deck  zu  betreten.  Ausser  den 
vielen  Ladebäumen  sind  an  geeigneten  Stellen  noch 
mehrere  Ladepfosten  angebracht.  Jeder  Baum  hat 
drei  Kohlenwippen,  die  gleichzeitig  in  Thätigkeit 
sind,  so  dass  also  die  Entlöschung  des  Dampfers 
kaum  noch  nach  Stunden  berechnet  werden  darf. 
Die  Aufstellung  weiterer  Mechanismen,  ausser  dem 
Ankcrspill  auf  dem  Back,  ist,  da  deren  Inanspruch- 
nahme des  Raumes  der  Entlöschung  hinderlich 
wäre,  strengstens  vermieden.  Der  kombinierte 
Dampf-  und  Handsteuerapparat  hat  seine  Aufstel- 
lung auf  dem  Deckshaus  gefunden,  der  Patent- 
Schraubensteuerapparat  auf  der  Poop.  Dem  for- 
cierten Arbeiten  beim  Löschen  und  Läden  ent- 
sprechend sind  auch  alle  sanitären  Einrichtungen, 
Bäder,  Ventilation  und  Licht.  Besonders  gilt  dies 
für  die  Laderräume;  oberhalb  der  Luken  befinden 
sich  elektrische  Sonnenbrenner  und  in  den  Räumen 
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selbst  35kcrzige  Glühlampen,  ausserdem  sind  die 
Ventilalionseinriclitungon  in  Berücksichtigung  der 
Thatsachc,  dass  hauptscichlich  nur  Kohlen  geladen 
werden,  in  ausgiebigstem  Masse  stallicrt.  Die 
Wohnräume  der  Mannsrhaften  befinden  sich  in  der 
Back,  die  der  Officiere  und  Passagiere  im  B.  ücken- 
haus,  wo  auch  der  Salon  eingebaut  ist.  Oberhalb 
dieser  Räume  liegt  die  Kommando-  und  Lolsen- 
bröcke  mit  den  für  die  Navigation  des  Schiffes 
erforderlichen  Maschinerien,  Telegraphen  und  an- 
deren Instrumenten. 

Im  Verhältnis  zu  dem  Schiffskörper  ist  die 
Maschine  eine  aussergewfthnlich  grosse  und  kräf- 
tige. Die  Ilauptabmessungen  derselben  sind  fol- 
gende: Hochdruckcylinder  530  mm,  Mittcldruck- 
cylinder  900  mm,  Niederdruckcylindcr  1400  mm. 
Hub  900  mm. 

Sämtliche  I  lilfmaschinen  der  Hauptanlage 
sind  in  den  Leistungen  auf  <las  höchste  Mass  ge- 
steigert und  im  Raumbedarf  auf  das  geringste 
Mass  beschränkt.  Den  nötigen  Dampf  liefern  zwei 
grosse  Kessel  von  335  qm  I  leizfläche,  3950  mm 
Durchmesser  und  3120  mm  Länge. 

Der  am  19.  v.  M.  auf  der  Werft  von  Rick- 
mers  ReismOhlen,  Rhederei  und  Schiffbau,  A.-G., 
in  Geestemünde  von  Stapel  gelaufene  Dampfer 
„Maria  Rickmers"  ist  nach  den  Vorschriften  des 
Germanischen  Lloyd  für  dessen  höchste  Klasse 
-|  lOüA  4L  aus  Siemens  -  Martin  -  Stahl  eibaut. 
Seine  Dimensionen  sind  folgende:  Länge  zwischen 
den  I'erpendikeln  76,5  nj ,  grösste  Breite 
•'i35  "'1  Tiefe  bis  Spardeck  6,7  m.  Bei  einem 
Tiefgange  von  5,5  m  besitzt  das  Schiff  eine  I  rag- 
tähigkeit  von  reichlich  2500  Tons  inkl.  Bunker. 
Die  Tripele.xpansionsmaschine  von  goo  Pferde- 
kräften wird  von  der  Altona-Oltenser  Maschinen- 
fabrik geliefert,  die  beiden  einendigen  Kessel  von 
je  150  qm  Heizfläche  stammen  aus  dem  Oltenst  r 
Eisenwerk.  Die  von  der  Firma  H.  G.  Homeyer 
in  Hamburg  installierte  elektrische  Beleuchtungs- 
anlage erstreckt  sich  über  alle  Schiffsräume.  Das 
Schiff  selbst  ist  für  die  chinesische  Küstenfahrt 
bestimmt  und  dementsprechend  eingerichtet.  Auf 
dem  bis  zur  Brücke  reichenden  Poopdeck  belinden 


j  sich  mittschiffs  die  Wohnräume  für  den  Kapitän, 
die  Ofliciere  und  die  Maschinisten  sowie  das  Bade- 
zimmer. Lhiler  dem  Poopdeck  liegen  die  Räume 
für  Passagiere  erster  Klasse.  In  einem  hinten- 
stehenden besonderen  Hause  befinden  sich  die 
Compradorezimmer.  —  Zwei  Schwesterschiffe  stehen 
auf  zwei  anderen  Helgen  der  Werft.  Sie  sind  im 
Bau  schon  ziemlich  weit  vorgeschritten.  Auf  dem 
durch  den  heutigen  Stapellauf  freigewordenen 
Helgen  soll  sofort  mit  dem  Bau  eines  6000  Tons 
grossen  Dampfers  begonnen  werden. 

Auf  der  Werft  von  Job.  Tecklenborg  A.-G. 
liefen  am  28.  v.  M.  die  beiden  neuen  Fischdampfer 
„Elsfleth"  und  „Prangenhof"  von  Stapel.  Sie 
sind  von  der  Firma  Jul.  Wieting  in  Bremerhaven 
in  Auftrag  gegeben.  Da  die  Dampfer  für  die 
Islandfahrt  bestimmt  sind,  so  sind  ihre  Ab- 
messungen wie  bei  allen  neueren  Fischdampfern 
grösser  als  es  früher  bei  derartigen  Fahrzeugen 
üblich  war.  Fs  wird  dadurch  ermöglicht,  grössere 
Kohlen-  und  Fischmengen  aufzunehmen.  —  Der 
auf  derselben  Werft  im  Bau  befindliche  grosse 
Lloyddampfer  „Roon"  wird  voraussichtlich  nächsten 
Sonnabend  von  Stapel  laufen. 

Am  29  Oktober  lief  auf  der  Werft  von 
Blohm  &  VüSb  ein  für  die  Deutsche  Dampfschiff- 
fahrts- Gesellschaft  Kosmos  neuerbauter  Stahl- 
dampfer der  in  der  Taufe  den  Namen  ,,Tanis" 
erhalten,  von  Stapel.  Die  ,,Tanis",  ein  Schwester- 
:  schiff  des  auf  derselben  Werft  für  die  genannte 
Gesellschaft  erbauten  Dampfers  ,,Osiris",  hat 
nahezu  dieselben  Dimensionen  wie  dieser.  Er  hat 
eine  Länge  von  125,0  m,  eine  Breite  von  15,4  ni, 
eine  Tiefe  von  9,9  ni ,  sowie  eine  Tragfähigkeit 
von  7500  Tons  Schwergut  bei  7,3  n)  Tiefgang  in 
Seewasser.  Das  nach  dem  Zellensystem  erbaute 
und  mit  der  höchsten  Klasse  des  Germanischen 
Lloyd  looA  4,  versehene  Schiff,  das  hauptsäch- 
lich lUr  den  Frachtverkehr  zwischen  Hamburg  und 
der  Westküste  Südamerikas  bestimmt  ist,  wird 
auch  eine  Kajütseinrichtung  für  30  Passagiere 
erster,  20  Passagiere  zweiter  Klasse,  sowie  für 
eine    gr;)ss(re    .Anzahl   Zwischendecker  erhalten. 
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Remscheid. 


Düsseldorf.  :te  Pruszkow  b.  Warschau. 


Eisenconstructionen: 


»■otiiplette  eiserne  (icbäudc 
in  jeder  Grösse  und  Aus- 
führung; Dächer,  Hallen,  Schuppen.  Brücken,  Vcr- 
laticluihnen,  Angel-  und  -Schicbcthorc. 

U/pllhlPphP  Profilen  und  Stärken,  glatt  se- 

nCIlUICUllb  weih  und  gebogen,  schwarz  und  verziiuct. 
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Die  dreifache  Expansionsmaschine  erhält  ihren 
Dampf  aus  zwei  Doppelcnder-  und  zwei  Ein- 
ender-Kesseln,  die  auf  einen  Dampfdruck  von 
15  Atmosphären  konzessioniert  sind.  Die  „Tanis" 
wird  mit  den  neuesten  technischen  Einrichtungen 
ausgestattet  werden,  sie  erhalt  u.  a.  elektrische 
Beleuchtung  in  allen  Räumen,  viele  Ilülfsmaschinen, 
darunter  Asche-,  Kohlenwinden  u.  a.  m. 


eingerichtet.  Die  Maschine  wird  von  Denny  and  Co., 
Duinbarton,  geliefert. 


Am  22.  August  lief  in  Nantes  die  für  die 
Cie.  de  Navigation  Fran<;aisc,  Nantes,  erbaute 
aöoo  Bruttoions  grosse  stählerne  Bark  ,,Rocham- 
beau"  von  Stapel. 

Ebendaselbst  ist  die  2070  Bruttotons  grosse, 
fOr  L  Bureau  and  Sons,  Nantes,  erbaute  stählerne 
Bark  „St.  Louise"  von  Stapel  gelaufen. 


Am  23.  August  lief  in  Bergen  der  für 
J.  C.  Gjerstcn,  Bergen,  erbaute  stählerne  Dampfer 
„Valhall"  720  B.  T.,  von  Stapel. 


Am  4.  September  lief  in  Nantes  die  stählerne, 
etwa  2600  Bruttotons  grosse,  für  die  Cie.  Mari- 
time Fran(^aise,  Nantes,  erbaute  Bark  ,,Turgot" 
von  Stapel. 

Am  18.  Oktober  lief  auf  der  Werft  der  Tyne 
Iren  Shipbuilding  Co.,  Ld. ,  VVillington  Quay-on- 
Tyne,  der  stählerne  für  Wilh.  Wilhelmsen,  Töns- 
berg, gebaute  Dampfer  ,,Terje  Viken"  von  Stapel. 
Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind  102,0  m  V  14,6  m 
X  8,52  m.  Die  von  der  North  Eastern  Marine 
Engineering  Co.,  Ltd.,  Wallsend,  zu  liefernde 
Tripleexpansionsmaschinen  hat  C\linder  von  resp. 
610  mm,  990  mm  und  1680  nmi  Durchmesser  bei  1 
1140  mm  Hub.  | 

Am  21.  Oktober  lief  auf  der  Werft  von 
Denny  and  Brothers,  Dumbarton,  ein  für  die 
Australasian  United  Steam  Navigation  Co.,  Ld., 
erbauter  Doppelschraubendampfcr  von  Stapel,  der 
in  der  Taufe  den  Namen  „Kanowna"  erhielt.  Die 
Dimension  des  7000  Tons  grossen  Dampfers  sind 
126,0  m  X  15.8  m  A  9,55  m.  Der  Dampfer  ist 
für  125  Passagiere  I.  und  136  Passagiere  11.  Klasse 


Am  17.  Oktober  lief  auf  der  Werft  von 
Fleming  and  Ferguson  in  Paisley  der  für  die  kana- 
dische Regierung  für  den  Dienst  an  der  atlan- 
tischen Küste  erbaute  Doppelschraubendampfer 
,,Lady  Laurier"  von  Stapel.  Das  Schiff  soll 
14  Knoten  laufen. 

In  St.  Nazaire  ist  das  stählerne  2300  Tons 
grosse,  für  die  Co.  Maritime  Fran(;aise,  Nantes, 
erbaute  Segelschiff  ,,Vauban"  von  Stapel  gelaufen. 

Am  i8.  V.  M.  wurde  in  Penhouct  ein  für 
Rechnung  der  Compagnie  de  Navigation  fran^aise 
erbautes  Schiff  von  3000  Tons  glücklich  zu  Wasser 
gelassen,  das  in  der  Taufe  den  Namen  „Mar^chal 
Suchet"  erhielt.  

Am  17.  Oktober  lief  auf  der  Werft  von 
Ropner  and  Son,  Stockton-on  Tees,  der  für  die 
Newman  and  Dale  Stcamship  Co.,  Ld.,  London, 
erbaute  stählerne  Dampfer  ,,Acre"  von  Stapel. 
Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind  102,0  m  X 
14,6  m  X  7,4  m.  Der  Dampfer  hat  bei  Lloyds 
Sommerfreibord  eine  Schwerguttragfähigkeit  von 
5200  Tons.  Die  Tripleexpansionsmaschine  von 
1100  indicierten  Pferdekräften  wird  von  Blair  &  Co. 
geliefert.   

Am  17.  Oktober  lief  auf  der  Camperdown 
Werft  von  Gourlay  Bros.  A:  Co.,  Dundee,  der  für 
die  Netherlands  Stcamship  Co.  gebaute  Dampfer 
„Batavier  IV."  von  Stapel,  der  für  die  Fracht- 
und  Passagierfahrt  zwischen  England  und  dem 
Kontinent  bestimmt  ist.  Die  Dimensionen  des 
Schiffes  sind  79,0  X  10,65  X  5,o  m.  Die  Brutto- 
räumte  des  Schiffes  beträgt  etwa  1600  Tons. 

Am  14.  Oktober  lief  auf  der  Werft  von 
Barclay,  Curie  &  Co.,  Ld.,  Whiteinch,  an  derClyde, 
der  für  Prentice,  Service  and  I  h  nderson,  Glasgow, 
erbaute  stählerne  Dampfer  „Crown  of  Granda" 
von  Stapel.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind 
101,0  m  X  13.4  ">  X  7.6  m.     Die  von  dem  Er- 
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bam  r  gi  lieferte  Tripkexpansionsmascblne  bat  Cy- 
linder  von  635  mm,  1040  mm  und  S700  mm  Durch- 
messer bei  1140  mm  Hub. 

Atii  16  Oktober  lief  auf  der  North  Sands 
Werk  von  Joseph  L.  Thompson  and  Sons,  Sud- 
derland,  der  fQr  John  Ness,  Sunderland,  erbaute 
Dampfer  ,Dorothy"  von  Stapel.  Die  Dimensionen 
des  Schiffes  sind  111,0  m  X  >5i4  X  7,9  m.  Die 
MasilniK-  wird  von  John  Dickinson  «od  Sons,  Ld., 
SuDderland,  geliefert. 


Am  14  Oktol)Lr  iltf  auf  der  Werft  von 
Robert  Duncan  &  Co.,  Port  Glasgow,  der  fQr  R.  P. 
Houston  &  Co.,  London  und  Liverpool,  erbaute 
Dainpffr  ..Halizones"  von  Stapel.  Das  SrhifT  hat 
einen  Brutloraumgchalt  von  5300  und  eine  Schwer- 
guttragfahigkeit  von  9500  Tons.  Die  Dimensionin 
des  Schiffes  sind  119,0  m  ^-  16,2  m  V  9,5  m  Die 
Maschine  wird  vod  David  Kowan  &  Co.  gelietert. 
Der  Dampfer  soll  auf  Sodafrika  fahren. 


Am  i.-,  ukiober  lief  auf  der  Werft  von  John 
Rcadhead  and  Sons  West  I>ocks,  South  Shields, 
rar  £.  Hein  and  Son,  St  Ives,  erbaute  stählerne 
Dampfer  „Trevean**  von  Stapel.  Die  Dimensionen 
des  SrlnlVi  s  nIiuI  102,1)  m  \  13,7  m  X  7,6  m.  Die 
von  dem  Erbauer  des  Schiffes  gelieferte  Triple- 
cxpansionsmaschine  hat  Cylinder  von  610  mm, 
I020  mm  und  i6so  mm  Durchm.  bei  1065  mm  Hub. 

Probefahrten. 

Der  aaf  der  Werft  von  H.  Brandenburg  für 
(Iii  1 1.ili  ii(l.iin;ifN>  hifTahrt  A.-G.  neuerbaute  Dampfer 
.Jollenft^brer  No.  V  hat  am  si.  v.  M.  seine 
Probefahrt  gemacht     Das  Schilf  ist  mit  einer 

vollNtäiulii;  m  u'  n  Art  von  i^t  ttiint;svi>rr;t  litunj^^en 
ausgerüstet  worden.  Die  äitzbaiike  sind  mit  Kork 
gefollte,-  luftdicht  verschloMene  Kasten,  die  je 


um  die  Kasten  herum  sind  Scbnürlcinen  gelogen, 
die  als  Handgriffe  dienen  sollen.  Bei  einer  Kata- 
strophe, die  das  Sinken  des  SchilTes  zur  Folge 
haben  sollte,  kOnnen  die  Passagiere  diese  Sitz- 
banke  aber  Bord  werfen,  oder  abwarten,  bis  die 
Kasten  beim  ^ken  des  Dampfers  von  selbst  ins 
Schwimmen  kommen  und  dann  als  Rettungsapparate 
dienen. 

Der  auf  der  Werft  von  Günther  &  Gotze, 
Kl.  Grasbrook,  illr  die  Kider  Zollverwaltung  neu- 

trbautc  Zullkrcuzer  „Kiel"  hat  am  27.  v.  M.  unter 
Beteiligung  von  zwei  Marine-Bauräten  seine  offizielle 
Probefahrt  ausgefahrt,  um  2ur  Ablieferung  zu  ge- 
langen und  in  den  Zolldienst  auf  der  Kieler 
Föhrde  eingestellt  zu  werden.  Ein  Schwcstci  schiff 
des  „Kiel",  der  Zollkreuzer  »Laboe*,  der  gU  ii  h- 
falls  für  den  Zolldienst  auf  der  Kitler  Föhrde  be- 
stimmt ist,  ist  auf  der  vorgenannten  Werft  soweit 
im  Bau  vorgerückt,  dass  er  in  nAchster  Zeit  zu 
Wasser  gelassen  werden  soll. 

Der  auf  der  Werft  von  Carl  F.  .\  I.cux  in 
Frankfurt  a.  M.-Nicderad  für  die  Finna  Ignatz 
Eingartner,  Frankfurt  a.  M*.,  erbaute  Güterdampfer 
„St  Maria'  hat  am  20  crt  seine  Probelahrt  ^c- 
macht,  die  zur  vollsten  Zufriedenheit  des  Bestf  Ik-is 
ausgefallen  ist.  Der  Dampfer  hat  eine  Lflci^'-  von 
38  m,  eine  Breite  von  6'/?  eine  mittlere  Höhe 
von  a  m  und  besitzt  eine  Tragfähigkeit  von  300  t. 
Maschine  und  Kessel  sind  von  der  Firma  Schichau 
in  Elbing  geliefert.  Die  Compound-Schlffsmascbine 
mit  Oberflächen -Kondensation  indiziert  150  H.  P.: 
der  Kessel  hat  55  qin  H<  i/ll.'iclie  und  ist  für  10  Atni. 
Druck  geprOft.  Der  Dampfer  soll  den  Güterverkehr 
zwischen  Mainz  und  Oflenbach  vermitteln. 

Der  auf  der  Werft  von  11.  C.  ätfllcken  Sobn 
fQr  die  Harendampfschifrahrts-Aktien-Geselisdiaft 

nruci  haute  F.lhrrlampftr  ^Brahms*  hat  am  33.  V.U. 

seine  tiKi/ii'lU'  ['iuhtt.Thrt  ausy;t'fft!iit 


SdliflbMf  Maschinenbau,  Glesserei  und  Kesselschmiede. 

(IQaaeltlnenbav       1698.  m  Slsenschiffbaa  s«ff  1869.  m  (Srbefferzaltl  MOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^«^^«'^ 
4r«ir<Brwr<r«ry  MasohinBii-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grttsse. 

SpezialitSten:  HetaUpackang  Temperaturaiifiglefelier,  Ascbe  •  JSljektoren,  D.  R.  P. 
Cedervall's  Patentsch'utzhülse  ffir  Schiaubenwellen,  D.  R.  P.  Centrifagilpumpen-Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankerwindeil  Zahnifder 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Am  21.  Oktober  trat  der  von  D.  J.  Dunlop  &  Co., 
Port  Glasgow ,  für  die  Pacific  Cablc  Co.  erbaute 
Doppelschraubendampfer  „Iris"  auf  dem  Firth  of 
Clyde  die  Probefahrt  an.  Die  Bruttorflunite  des 
Dampfers  beträgt  Ober  2300  Tons.  Der  Danipfei 
wird  fOr  die  Instandhalluni^  des  Kabels  zwischen 
Vancouver,  den  Fidschi-Inseln,  Australien  und  Neu- 
seeland Verwendung  finden.  Die  Geschwindigkeit 
des  Dampfers  betrug  bei  voller  Ladung  14''  ,  Knoten 


aut  der  abgesteckten  Meile,  ein 
kontraktlich  erforderlich  war. 


Knoten  mehr  als 


-"^  Personalien. 

(Mittcilungen,  welche  unter  dieser  L'cberschrifi  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Breitenstein,  Marine -Stabsingenieur  von  der 
1.  Werftdivision,  kommandici  l  zur  SchiffsprOfungs- 
kommission.  Klug,  Marinc-Stabsingenieur  von  der 
Schiff^sprOfungskommission ,  zur  I.  Werftdivision. 
Wiegmann,  Marine  -  Stabsingenieur  vom  Stabe 
S.  M.  S.  „Victoria  Louise",  zur  IL  Werftdivision. 
KUmmel,  Marinc-Oberingenieur  von  der  II.  Werft- 
division, zur  Vertretung  des  leitenden  Ingenieurs 
S.M  S.  „Victoria  Louise",  zum  Stabe  dieses  Schiffes. 
Schulz,  Marine  Oberingenicur  vom  Stabe  S.  M.  S. 
„V'ineta",  zur  H.  Werftdivision.  Otto  (August), 
Marine-Oberingcnicur  von  der  Werft  zu  Wilhelms- 
haven, zum  Stabe  S.M.  S.  „Vineta".  Kosch,  Marine- 
Oberingenieur  von  der  II.  Werftdivision,  zur  Werft 
zu  Wilhelmshaven  als  Ingenieur  für  die  SchifTe 
der  I.  und  II.  Bereitschaft  bis  zur  Uebernahme 
dieser  Geschäfte  durch  den  Marine-Stabsinjjenieur 
Hoffmann.  Der  Marine-Stabsingenitur  Bode  ist 
zum  Lehrkursus  für  Maschinisteii  AnwäMcr  an  der 
Seemaschinisten-Schule  nach  Kiensburg  kommandiert 
worden.  Der  Marine-Oberingenieur  Steinmeyer  ist 
von  der  Techni.schen  Hochschule  Charlottenburg 


zurückgekehrt  und  hat  seinen  Dienst  auf  S.  M.  Y, 
„HohenzoUern"  wieder  angetreten.  Stach,  Raabe- 
Marinebaufahrer  des  Maschinenbaufaches,  zu  Marine, 
maschinenbaumeistern  ernannt. 

Die  Genehmigung  zur  Anlegung  nichtpreussi- 
scher  Orden  ist  erteilt  (A.  K.  O.  v.  8./ 10.  1902):  Der 
Grossherzoglich  Badischen  Jubiläumsmedaille:  dem 
Marine- Oberingenieur  Klein  von  der  II.  Werft- 
division; des  Kaiserlich  Russischen  St.  Annen- 
ordens 3.  Klasse:  dem  Marine -Stabsingeuieur 
Vogel,  dem  Marine-Oberingenieur  Hildebrand. 

Der  Abschied  ist  bewilligt:  dem  Marine- 
Stabsingenieur  Zirpel  von  der  II.  Werftdivision, 
unter  Verleihung  des  Charakters  als  Marine-Ober- 
stabsingcnicur;  dem  Marine-Oberingcnieur  Voigt 
von  der  I.  Werftdivision. 


Vermischtes. 


Die  SchifTbautechnische  Gesellschaft  wird 
ihre  nächste  Versammlung  in  Berlin  am  26.  und 
27.  November  abhalten.  Der  Kaiser  hat  seine  Teil- 
nahme in  Aussicht  gestellt. 

Seeschiffbau  am  Rhein.  Auf  der  Schiffs- 
werft von  Christoph  Ruthof  Kastel  a.  Rh — Mainz 
lief  am  25.  September  d.  J.  das  Seeschiff  „Senator", 
Heimathafen  Lübeck,  von  Stapel.  Dasselbe  ist  für 
Rechnung  der  Pure  Oil  Company  in  Hamburg  er- 
baut und  zwar  speziell  für  den  Transport  von  losem 
Petroleum. 

Das  Schiff  ist  60  m  lang,  10  m  breit,  5  ni 
Raumtiefe,  fas.st  1500  t  Petroleum  und  ist  von  dem 
Germanischen  Lloyd  mit  der  höchsten  Klasse  für 
grns.-.e  KOstenfahrt  '.estiert.  Das  Schiff  wird  bei 
den  meisten  F"ahrlen  über  See  durch  einen  starken 
Sceschlcppdampfer  ;.;cschleppt,  ist  aber  auch  mit 


Speclallttt:  Vorrichtung  zum  Leersaugen  ¥on  Prähmen  und  Hopperbaggera  ohne  besondere 
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zwei  Masten  und  vier  Segeln  derart  ausgerüstet, 
dass  CS  seine  Fahrten  als  Segler  zurückle-f^en  kann 

Ein  Petroleumtankschiff  für  den  Rhein  von 
1600  t  Ladung,  80  m  lang,  1 1  m  breit,  2,50  m 
Raumtiefe  ist  zu  gleicher  Zeit  für  den  Rheinver- 
kehr auf  vorgenannter  Werft  erbaut  worden. 

Beide  Schiffe  haben  nun  schon  mehrere  Rei- 
sen zurückgelegt  und  sollen  zur  grOssten  Zufrie- 
denheit der  Auftraggeber  ausgefallen  sein. 


Von  den  Schiffsneubauten  auf  der  Neptun- 
werfl  in  Rostock  liegt  der  am  27.  v.  M.  von  Stapel 
gelassene  Postdanipfcr  „Prinz  Sigismund"  vor  der 
Werft  und  erhält  seine  Ausrüstung.  Von  Stapel- 
nummer 212,  Slahlfrachtdampfer  der  firma  H.  C, 
Horn  in  Schleswig,  3800  t,  ist  der  Kiel  gestreckt, 
Stapelnummer  213,  Stahlfrachtdampfer  der  Firma 
Cords  &  Schmidt,  hierselbst,  steht  in  Spanten. 
Stapelnummer  215,  Stahlfracludampfer  der  Firma 
Schulde  in  Flensburg,  3500  t,  wird  beplattet.  Von 
Baunummer  214  hat  die  Bauausführung  noch  nicht 
begonnen.  —  Dampfer  „Planet"  vollzieht  eine  Re- 
paratur und  ist  zu  diesem  Zweck  auf  dem  I'atent- 
slip  abgepallt  worden. 

Reiherstieg  Schiflswerfte  und  Maschinen- 
fabrik Hamburg.  Die  Aktionare  dieser  Gesellschaft 
hielten  am  30.  v.  M.  in  der  Norddeutschen  Bank 
ihre  ordentliche  Generalversammlung  unter  dem 
Vorsitz  des  Herrn  M.  Schinckel  ab.  Vor  dem  Eintritt 
in  die  Tagesordnung  gedachte  der  Vorsitzende 
des  verstorbenen  langjährigen  technischen  Leiters 
Herrn  Hornbeck,  dem  die  Gesellschaft  ein  ehren- 
des Andenken  bewahren  werde.  Die  Anwesenden 
erhoben  sich  zu  Ehren  des  Verstorbenen  von  ihren 
Sitzen.  Punkt  i  der  Tagesordnung  betraf  die  Vor- 
lage des  Jahresberichts  und  der  Bilanz.  Eine  Ver- 
lesung wurde  nicht  gewünscht,  die  Anwesenden 
genehmigten  vielmehr  einstimmig  den  Rechnungs- 
abschluss  und  erteilten  den  Verwalluugsorganen 


die  Entlastung.  Zu  Punkt  2,  Neuwahl  zweier  Mit- 
glieder des  Aufsichtsrates,  teilte  der  V'orsitzcnde 
mit,  dass  sich  die  Herren  Löscner  und  Konsul 
MOnchmeyer  veranlasst  gesehen  hätten,  aus  dem 
Aufsichtsrat  auszuscheiden.  Den  Anwesenden  wur- 
den unbeschadet  ihrer  Wahlfreiheit  die  Herren 
G.  H.  Kämmerer  und  Robert  Kirsten  vorgeschlagen, 
deren  Wahl  einstimmig  angenommen  wurde.  Der 
in  einer  spatern  Anzeige  auf  die  Tagesordnung 
gesetzte  3.  Punkt  auf  Abänderung  der  §§  6  und  12 
der  Statuten  niusste  wieder  abgesetzt  werden,  da 
sich  mit  den  V'orbesitzern,  den  Herren  L.  R.  Beit 
&  Co.,  ein  Arrangement  nicht  halte  treffen  lassen, 
dahin,  dass  diese  Herren  durch  Zahlung  einer  be- 
stimmten Summe  abgefunden  werden.  Der  Vor- 
sitzende gab  der  Hoffnung  Ausdruck,  dass  es  der 
Gesellschaft  zu  ihrem  eigenen  Besten  noch  bis 
zum  Schluss  der  Vertragszeit,  1910,  möglich  sein 
werde,  den  genannten  Herren  die  ihnen  nach  den 
Statuten  zustehende  Hälfte  der  Dividende  über 
10  Proc.  auszuzahlen. 

Auf  der  30.  Generalversammlung  der  Aktien- 
gesellschaft „Weser"  wurden  die  Berichte  des  Vor- 
standes und  des  Aufsichtsrates  über  das  verflossene 
Geschäftsjahr,  sowie  die  Bilanz  nebst  Gewinn-  und 
Verlustrechnung  einstimmig  ohne  Debatte  geneh- 
migt. Der  Gewinnverteilung  in  der  vom  Vorstand 
beantragten  Weise  (12  Proc.  Dividende)  erteilte 
die  Versammlung  ihre  Zustimmung.  Vorstand  und 
Aufsichtsrat  wurden  entlastet.  Der  aus  dem  Auf- 
sichtsrat aussciieidende  I  lerr  Karl  Theodor  Melchers 
wurde  auf  Vorschlag  des  Herrn  Ocsemann  durch 
Zuruf  auf  fünf  Jahre  wiedergewählt.  Der  nächste 
Punkt  der  Tagesordnung  betraf  die  Ei  höhung  des 
Grundkapitals  uuj  i'  ^  Mill.  Mark  auf  3'  ,  Mill.  Mark. 
Des  nähern  wurde  hierzu  beschlossen:  i.  Das 
Grundkapital  der  Gesellschaft  wird  um  den  Betrag 
von  1250000  Mk.  erhöht,  und  zwar  durch  Ausgabe 
von    1250  Stück   neuer   Aktien   zum  Nennbeträge 


Quteholf  nungshutte,  yncticn-Vereinjür  Bergbau  u.  yflttcnbetrieb 

Oberhausen  (itiieinianö) 

Die"/\bteilinig  Sterkrade  liefert: 
Iilscrne  BrDcken,  <  ;il>«ii«lc.  Sihwimm- 

|||>l■k^.  S'liniiiiiiikr.-iliiii'  joiliT  Tni^kraft, 
li'-<R'l>(liiriiic 

Schmiedestficke  iit  ji-<k-r  ^'i>wiiiHcht«'i) 
< iii;ilit;ii*l)i.^  PKHiiikj:  .»^i iickp' wirbt .  n-li,  viir- 
^'onrl».  il'  t  <Hl.rr  IV  rlitr  l>fnirlH.-it- 1 .  b  »oml.-r- 
KiirlH'Ini  Hon  ,  S<'liiff.»w.  Ih'ii  uiul  fMHiMip- 
Si  liiiii»<lcJcilc  für  lU'Ji  H<'hiff-  uiiil  Man  hinen- 
l>uu. 

MaschinengOHS  bi>  zu  ilon  Mhwerolon  Slm-kcn 
Dampfkessel,   >iati<>tiäre  uml  .S-hift.-'ki'SNil ,  fikeroe 
IVliiiltcr. 

l)i<'  Walzwerke  i"  Oberhausen  liefern  u.  n.  al«  Be.findfrhoit;  Schiffsmatcrial,  wie  Blr<-hc  uml  IViifilsiahl. 

IIa»  ww  ,  ADfjinu  IWil   in  Ki-ineb  konirnrnüi-  Bl  i  li»«l»iKiTk  hat  <iii<'  l,l■i«^clIl|{^^^llit■k••l'  von  Tonnen  Bliche  pm  Jahr  unil  Ut  ün- 

iMiIrlioirnunicoliOlU'  lerinOg«'  ihn-»  «imUnitn'ichen  W«l/iini(r»nim»  In  <li?r  Ijkg".  li*»  g<-MiiiU-  lu  i-iivin  Schiff  liüilg«'  Walimib-rlal  nu  Urtem. 
JAhrllchc  Brseugung:  Kobkii  lbi'>C^*)  t ;    Walim-rkt-l'j-ziMigniw  9i*^>('*J  t;    lUibi  ix'n  4<>>i>>i  t -,    llr&rki  M,  MiM  liInt'n.  Kr»«!  pp  60(MI1  I. 

Beachkitlictc  Beamte  uad  Arbeiter:  IIOOO. 


StahIforingU88  aller  Art,  wie  Steven,  ttudorrahnuMi, 

Miii«"-hiiicnirilf. 
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von  je  looo  Mk.  2.  Die  Aktien  sollen  auf  den  Jn- 
haber  lauten.  3.  Die  neuen  Aktien  nehmen  an  dem 
Gewinne  des  Geschäftsjahres  i.  Juli  1902  bis 
30.  Juni  1903  in  der  Weise  teil,  dass  sie  die  Hälfte 
der  Dividende  erhalten,  welche  auf  die  alten  Aktien 
fallt  4.  Der  Aubicbtsrat  wird  erndtehtigt,  die 
Aktien  einem  Konsortium  zu  lIih m  Preise  nicht 
unter  100  Proc.  2U  überlassen  mit  der  Verpflich- 
tung, dieselben  den  alten  Aktioniren  mit  dner 
Frist  von  drei  Wochen  zum  vorzugsweisen  Bezüge 
anzubieten.  Der  Besitzer  von  je  zwei  alten  Aktien 
soll  berechtigt  sein,  eine  neue  Aktie  zu  beziehen. 
Als  fnlsjcndf^n  und  letzten  Punkt  enthielt  die  Taj^rs- 
ordnung  zwei  Antrage  des  \  ui blandes  auf  Aende- 
ning  der  Statuten.  Der  erste  betraf  die  Schreib- 
\vci>f  >  Wortes  Aktiengesellschaft  in  /  w(  i  Wni  ti-n, 
wahrend  der  andere  durch  die  Erhöhung  des 
Grundkapitals  bedingt  war.  Beide  Antrlife  wurden 
genehmigt  und  dann  die  Generalversanunlung  ge- 
schlossen. 

Uebar  den  Schiflban  Oroasbritanniens  und 
anderer  Lilnder  im  dritten  Vierteljahr  1902  liegen 

im  Londoner  Ecotuuiust  rt>lL;(ridL  .Aug üben  vor: 
Am  30.  September  1902  waren  in  Grossbritanaicn, 
abgesehen  von  Kriegsschiffen,  388  Schiffe  im  Bau, 
denn  Ri  ntto-Rauingehalt  1000714  Reg.-Tons  be- 
trug gegen  477  Schiffe  von  1414120  Reg.-Tons 
am  gleichen  Tage  des  vergangenen  Jahres  und 
453  Schiffe  von  1204008  Rrs;  Tons  Ende  Septem- 
ber 1900.  In  der  Hauptsache  waren  die  in  Aibeit 
befindlichen  Schiffe  Dampfer  aus  Stahl,  Der  Ge- 
saint-Raiimgehalt  war  am  30  September  1902  um 
413  406  Reg.-Tons  geringer  als  an  demselben  Tage 
des  vergangenen  Jahres  und  auch  um  199000  Reg.- 
Tons  geringer  als  am  30.  Juni  190a.  W^ahrcnd 
der  Monate  Juli  bis  September  1902  wurden  168 
Schirtl-  \'(tn  355214  Krt; -Ton^  '■'<'■■  --t  q  ^  ! 


und  der  B»tl  von  i5'  ScliifT.n  von  268309  Reg.- 
Tons  begonnen.  Der  Clydebezirk  bat  den  grössten 
Teil  der  im  Bau  begriff«»en  Schiffe:  in  Glasgow 
waren  234733  Reg.  Tons  in  .Xilicit  igcgcn  280265 
Reg.-Tons  am  30.  September  1901),  in  Newcastle 
173839  Reg.-Tons  (3794^6),  in  Belfast  173319 
Reg  Tons  (229018),  in  Gicenork  12:730  Reg.- 
Tons  (166275)  ""d  in  Sunderland  120005  Reg.- 
Tons  (gegen  190500  Reg.-Tons  Ende  September 
1901).  Was  den  Schiffbau  in  anderen  L.lndcrn 
aabelaogt«  so  hatten  die  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  am  30.  September  1902  Schiffe  mit  einem 
Raumi^chalt  von  232502  Reg.-Tons  im  Bau  gegen 
232  5-J6  Reg -  Tons  am  gleichen  Tage  des  vergan- 
genrn  Jahres  In  Deutschland  ist  der  Raumgehalt 
der  im  Hau  beK'rifioncn  Schiffe  von  ^«g«* 
Tons  am  30  September  1901  auf  189416  Reg.- 
Tons  am  gleichen  Tage  des  laufenden  Jahres 
zurückgegangen.  In  den  wichtigeren  anderen  Län- 
dern stellte  sich  der  Raumgehalt  der  am  30  Sep- 
tember 1902  (und  i9on  im  Bau  begriffenen  Schiffe 
wie  folgt:  Frankreich  89870  Reg.-Tons  (143915), 
Italien  55602  Reg.-Tons  (64997),  Norwegen  31396 
Reg  -  I  ons  1222901,  Niederlande  29928  Reg.-Tons 
(33508).  Abgesehen  von  Norwegen,  iat  in  diesen 
lindem  durchweg  eine  Abnahme  der  Schiffsbau- 
thatiglceit  zu  verzeichnen. 

Die  S^ifbbauanstalt  von  Harland  Widfl 

in  Belfast  wird  in  nächster  Zeit  ihren  gesamten 
Betrieb  für  elektrische  Kraftüberiragung  einrichten 
und  hat  die  ElektrizitSt$gesdlschaft  Lahmeyer  mit 
der  Lieferung  der  notwendigen  elektrischen  Ma- 
schinen beauftragt. 


Schifisbeatand  Kanadas  Inn  Jahre  1901.  Nach 
dem  Jahresbericht  des  Kriegsdepartements  waren 

III  k',iii,m!,i  ]mi:1:'       ■■'-niher  1901  insgesamt  679a 
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berliner  Verk.  Jcrlii  S.  W«,  J^arHgrajenslrass«  94. 
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Segelschiffe,  Dampfer  und  Baikrn  registiierl;  der 
Tonncngehalt  derselben  betrug  664483  Tons.  Dem 
Vorjahre  gegenüber  war  eine  Zunahme  von  57 
Schiffen  und  4949  Registertons  zu  verzeichnen. 
Die  Zahl  der  Dampfer  stellte  sich  auf  2177  mit 
einem  Raumgehalt  von  297421  Tons.  Unter  Zu- 
grundelegung eines  Durchschnittswertes  von  6  t 
für  1  Ton  bewertete  sich  der  Schiffsbestand  Ka- 
nadas auf  ungefähr  4  Mill.  t.  Im  vergangenen 
Jahre  sind  in  Kanada  335  Fahrzeuge  von  34481 
Reg.-Tons  gebaut  und  in  das  Schiffsregister  ein- 
getragen worden          (Commercial  Intelligence  1 

SchifTsverkehr  im  Hafen  von  Amsterdam  im 
Jahre  1901.  Wahrend  de»  Jahres  1901  liefen  im 
Hafen  von  Amsterdam  2207  Schiffe  ein  von  7270646 
Kubikmeter  Bruttoraumgehall  gegen  2111  Schiffe 
von  7060000  cbm  im  vorhergehenden,  2024  Schiffe 
von  7004000  cbm  im  Jahre  1899,  1871  Schiffe 
von  6076000  cbm  im  Jahre  1898  und  i94oSchitTe 
von  6153000  cbm  im  Jahre  1897  Im  Vergleich 
zum  Jahre  1900  hat  die  Zahl  der  eingelaufe  ,en 
Schiffe  um  4,5  Proc.  und  ihr  Raumgehalt  um  3  Proc. 
zugenommen;  gegenüber  dem  Jahre  1897  ergiebt 
sich  eine  Zunahme  um  13,8  und  18,1  Proc. 

Von  den  im  Jahre  1901  eingelaufenen  Fahr- 
zeugen kamen  236  Schiffe  von  2148336  cbm  in 
grosser  Fahrt  an,  145  Schifte  von  661  894  cbm  vom 
Mittelländischen  Meer,  1080  Schiffe  von  2650  192  cbm 


I  aus  Grossbritannien,  177  Schiffe  von  637789  cbm 
aus  Schweden  und  Norwegen,  205  Schiffe  von 
639825  cbm  von  der  Ostsee  und  dem  Weissen 
I  Meere,  165  Schiffe  von  310899  cbm  in  kleiner 
'  Fahrt,  und  199  Schiffe  von  221 711  cbm  waren 
Küstenfahrer.  Unter  der  Gesamtzahl  der  ange- 
kommenen Schiffe  befanden  sich  109  Segler  von 
54894  cbm  und  2098  Dampfer  von  7215752  cbm. 

Aus  Deutschland  wurden  im  vergangenen 
Jahre  255  Schiffe  einklariert,  und  zwar  24  Schiffe 
mit  Stückgütern,  82  Schifte  mit  Stückgütern  und 
Mehl,  38  Schiffe  mit  Stückgütern  und  Getreide, 
12  Schiffe  mit  Stückgütern  und  Zucker,  36  Schiffe 
mit  Stückgütern  und  Holz,  21  Schiffe  mit  Stück- 
gütern und  Tabak,  21  Schiffe  mit  Stückgütern,  Malz 
und  Bier,  i  Schiff  mit  Holz,  15  Schiffe  mit  ver- 
schiedenen Gütern  und  5  Schifte  in  Hallast. 

Nach  der  Flagge  verteilen  sich  die  im  Jahre 
1901  eingelaufenen  Schifte  wie  folgt:  1056  Schiffe 
(darunter  79  Seglei  1  führtet  die  Flagge  der  Nieder- 
lande, 660  Schifte  die  britische,  199  die  deutsche, 
151  die  norwegische,  72  die  schwedische,  27  die 
dänische,  14  die  belgische,  12  die  spanische,  5  die 
russische,  4  die  italienische,  3  die  griechische, 
2  die  österreichische  und  je  l  Schiff  die  franzö- 
sische und  die  japanische  Flagge. 

Ausklariert  wurden  im  Jahre  190 1  insgesamt 
2233  Schiffe  gegen  21 10  im  vorhergehenden  und 
20 II   im  Jahre  1899.    Unter  diesen   Schiffen  be- 
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fanden  sich  im  Jahre  1901  777  Fahrzeuge,  die  in 
Ballast  ausliefen  gegen  761  und  668  in  den  Jahren 
1900  und  1899. 

Nach   Deutschland   segelten  im  Jahre  igoi 
von  Amsterdam  268  Schiffe  mit  Stückgütern,  4  mit 
Restladung,  3  mit  Getreide,  i  mit  Asphalt,  3  mit 
Petroleum,  i  mit  Koks  und  15  Schiffe  in  Ballast. 
(Nach  einem  Bericht  des  kaiserlichen  General- 
konsulats in  Amsterdam.) 

Hamburger  Handel  mit  Cuba.  Der  L'eber- 
gang  der  Perle  der  Antillen  aus  dem  spanischen 
Besitz  in  den  Machtbereich  der  amerikanischen 
Union  hat  auch  im  verflossenen  Jahre  in  keiner 
Weise  die  Befürchtungen  bestätigt,  dass  diese  Be- 
sitzergreifung zu  einer  Verdrängung  des  euro- 
päischen Handels  führen  möchte.  Im  Gegenteil 
erscheint  d.e  Kaufkraft  der  schönen  Insel  für 
deutsche  Fabrikate  und  Handelswaren  abermals, 
nach  den  Ergebnissen  des  Jahres  1901  zu  urteilen, 
sehr  beträchtlich  gesuigert.  Von  Hamburg  aus 
wurden  in  den  Jahren  1895  bis  1897  je  für  zwi- 
schen 2  u.  3  Millionen,  1898  für  1,7,  1899  bereits 
für  5,9,  1900  für  8,8  und  im  letzten  Jahre  für 
10,2  Mill.  Mk.  Waren  ausgeführt.  Die  Aufnahme- 
fähigkeit des  kubanischen  Marktes  ist  ausserordent- 
lich vielseitig;  124  Warengruppen  der  Ausfuhr 
dorthin  zählt  die  Flamburgischc  Statistik  auf.  Die 
Reiseinfuhr  Cubas  über  Hamburg  ist  allein  in  den 
beiden  letzten  Jahren  von  1,1  auf  4,5  Mill  Mark 
gestiegen,  Malz  von  60000  auf  167000  Mk.,  Baum- 
wollenwaren von  151008  auf  262500,  Strumpf- 
waren von  496000  auf  260000,  Papier  von  202000 
auf  387 000  Mk.  u.a.m.    Eisenwaren.  Posanientier- 


waren,  Spielwaren  sind  gegen  1900  wieder  etwas 
zurückgegangen,  Obertreffen  aber  das  Jahr  1899 
sämtlich. 

Auch  der  Ausfuhr  der  Insel  nach  Hamburg 
kann  man  nur  Gutes  nachsagen,  wenn  sie  auch 
in>  letztvergangenen  Jahre  ein  wenig  hinter  den 
Resultaten  des  Vorjahres  zurückgeblieben  ist.  Sie 
war  von  16  Millionen  (1895)  auf  6,7  Mill.  im  Jahre 
1898  gesunken,  betrug  dann  1899  wieder  12,3, 
1900  13,2  und  190t  12,9  Mill.  Mk.  Zigarren  mit 
7,0  Mill.  und  roher  Tabak  mit  3,0  Mill.  Mk.  stehen 
in  der  Ausfuhr  weit  voran;  die  Zigarren  ausfuhr 
hat  dabei  ein  Minus  von  ca.  800  000  Mk. ,  die 
Tabakausfuhr  jedoch  ein  Plus  von  ca  400  000  Mk. 
aulzuweisen.  Ausserdem  kommen  noch  Holz 
(I  Mill.  Mk.),  Wachs  (865000  Mk.)  und  Rindshäute 
(300000  Mark)  mit  grösseren  Werten  in  Betracht. 


Englische  Schiffsverkdufe.  Es  ist  bekannt, 
dass  England  den  grössten  Schiffbau  der  Welt 
besitzt  und  alle  linder  Europas  mit  einem  mehr 
oder  minder  grossen  Teil  neuer  Schiffe  versorgt. 
Weniger  beachtet  wird,  dass  England  auch  als 
Lieferant  älterer,  schon  im  Dienst  gewesener 
Schiffe  für  die  übrigen  Nationen  von  erheblicher 
Bedeutung  ist,  ja  dass  die  Tonnage,  die  jährlich 
auf  diese  Weise  aus  englischen  in  fremde  Hände 
Obergeht,  die  Lieferung  britischer  Werften  an  das 
Ausland  noch  Obertrifft.  So  sind  im  Jahre  1898  aus 
englischen  Registern  487  Schiffe  (261  Dampfer,  226 
Segler)  mit  41 7  051  Tons  gelöscht  worden,  weil  sie 
an  ausländische  Gesellschaften  oder  Rheder  verkauft 
wurden.  In  demselben  Jahre  lieferte  aber  der  ge- 
waltige englische  Schiffbau  nur  312549  englische 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 
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Tons  an  neuen  Schiffbauten  f&r  <la8  Ausland,  so 

üass  also  der  Verkauf  äUerer  Schiffe  um  mehr 
als  looooo  Tons  höher  stellt  als  der  Verkauf 
neuer  Fahrzeuge.  Im  Jahre  1899  trat  di«  Differenz 
noch  deutlicher  zu  Tage:  nur  297244  Tons  wurden 
für  Tremde  Rechnung  iti  England  erbaut,  aber 
410402  Tons  aus  britischem  Rbederbesitz  an  an- 
dere Nationen  verkauft. 

Uns  Hejft  eine  Sutistik  der  englischen  Ver- 
käufe n  i;istnrrt<  1  Schiffe  wahrend  der  Jahre 
1690 — 1899  vor,  wie  sie  der  im  verigen  Jahre  Ober 
SchiffahitssnbsMten  beratenden  Kommission  des 
Untrrliaiivcs  von  einem  dir  Sachverstandigen 
unterbreitet  worden  war.  Danach  gingen  1890 
nur  146097  Tons,  1893  fctr  erst  99735  Tons  aus 
Grr)<;^bnt:uinir'n  ins  Ausland;  Sfitdein  hat  sirli  trotz 
cuiztiiRr  ^cliwatikungcn  eine  so  mächtig  steigende 
Tendenz  in  diesen  Verkäufen  bemerkbar  (gemacht, 
dass  die  oben  an,i;<  f nhi  t -n  Tonnagen  von  x8c)8 
und  J899  die  des  Jahns  iSya  um  luclu  als  da:. 
Vierfache  übertreffen.  Es  ist  klar,  dass  bei  dem 
riesigen  Ersau,  den  die  britischen  Werften  dem 
Inlande  jährlich  liefern,  dieser  Abgang  au  eng- 
lischen Schiffen  für  die  Verkaufer  und  für  das 
ganze  Land  vielfach  einen  vorteilhaften  Handel 
darstellt.  In  anderen  Fallen  jedoch  dürfte  der  Ge- 
winn  ucniger  auf  Seilen  des  Verkaufers  als  viel- 
mehr des  Kaufers  zu  Hoden  sein,  aftmlicb  dann, 
wenn  es  sich  um  Ankauf  ganzer  Linien  und  Flotten 
bandelt,  eine  andere  Flagge  also  in  einem  ganzen 


Handelsgebiet  an  Stelle  der  britischen  tritt.  Wir 

erinnern  hier  an  Deutschlands  .■\ntcil  an  solchen 
Geschälten,  z.  B.  an  den  Ankauf  der  Alias  Line 
New  York-Wcstindien  I7  Schiffe  mit  14972  Brutto- 
Rt  i,'istrrtons)  durch  die  Hamburg-Amerika  Linie  im 
Jahre  lyoi  oder  den  Ankauf  der  über  14  Dampfer 
verfügenden  Scottish  Oriental  Sleamship  Co.  und 
der  Holt-Line  (10  Dampferi  in  Oslasien  durch  den 
Norddeutschen  Lloyd  im  Jahre  1900,  wodurdi 
diese  deutsche  Rhederei  ihre  Tonnage  um  ca. 
30000  Brutto-Registertons  vergrOsserte.  Beides 
wurde  in  England  als  nationale  Einbusse  empfun» 

den  und  hew.lhrte  sii-h  als  vorteilhafte  Abrunduog 
des  Systems»  deutscher  Schiffsverbindungen. 

Einrichtung  neuer  Dampferlinien  in  MexiktK 
Seitens  der  mexikanischen  Regierung  ist  einem 
Bewerber  (Jost'  Gabriel  Escalantr  in  Progreso, 
Yul<atan>,  die  Konze«^ston  zur  Erricht.ai^  einer 
Daiaptti  Verbindung  zwischen  Prosreso  und  New 
York  erteilt  worden.  Diese  Danipserlinie ,  welche 
dit  ne/eiihnunK  Yukatan  Sleamship  Line  führen 
wird,  kann  aut  Grund  der  dem  Konzessionär  er- 
teilten Ermächtigung  die  Hafen  von  Veracruz, 
Tampico,  Gaiveston,  New  Orleans  und  Mobile  an- 
laufen. Die  mexikanische  Post  wird  von  den 
Dampfern  frei  befördert.  Dafür  steht  es  diesen 
frei,  zu  jeder  Tageszeit,  abgesehen  von  nationalen 
Festtagen  einzulaufen  und  ihre  Ladung  zu  loschen. 
Der  Eigentümer  der  Linie  oder  auch  die  sich  etwa 


Nahtlose  Bisen-  und 


Stahlrohre 


tüi  Schiffskessel»  gcwal/l  und  pracisc  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bcdingungcn  des  In-  und  Auslandes: 

desgleichen  nahtlose  Rohre  für  Deckstützen,  Davits  und 

andere  Cbnstruktionstheile; 
lerner  als  Fabrikat  ihres  TocMcrwerkes  der  DeutSChen  Röhren  Werke 

Sehwetssarbeiten  jeder  Art.  wie  Rohrleitungen  grüsstei 
Caliber,  MaStB,  Marse,  Raaen  etc.  liefem 

Deutsch-OesterreichiscbeMannesinannriibren-Werke 

9fiss«ldorf. 
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bildende  Dampfschiffsgcsellschaft  ist  berechtigt, 
eigene  Kohlendepots  anzulegen,  und  zwar  ent- 
weder am  Lande  selbst  oder  auch  auf  Pontons. 
Der  Eigentümer  oder  die  etwaigen  Gesellschafter 
unterstehen  ausschliesslich  den  mexikanischen  Ge- 
setzen. Das  Abkommen  ist  zunächst  auf  drei 
Jahre  getrofTen  worden. 

Ausser  diesem  Abkommen  ist  die  mexikanische 
Regierung  noch  in  Unterhandlungen  mit  der 
Tabasco-Chiapas  Trading  and  Transportation  Com- 
pany in  Fiontcra  (Tobasco)  getreten  zwecks  Ein- 
richtung einer  Dampferverbindung  zwischen  Iläfcn 
des  mexikanischen  Golfs  und  einem  oder  mehreren 
nordamerikanischen  Häfen,  Europa  und  Süd- 
Amerika  sowie  behufs  Verniittclung  des  Kosten- 
handels  zwischen  mexikanischen  Häfen.  Die  Fahr- 
zeuge müssen  entweder  Eigentum  der  Gesellschaft 
sein  oder  auf  die  Dauer  von  mindestens  sechs 
Monaten  gechartert  werden  Für  die  freie  Be- 
förderung der  mexikanischen  Post  werden  der 
Gesellschaft  Vergünstigungen  der  mannigfaltigsten 
Art  gewährt.  Es  steht  der  Gesellschaft  frei,  die 
Stellen  der  Kapitäne  und  Oberingenieure  mit  Aus- 
ländern zu  besetzen,  sofern  für  diese  Posten  nicht 
geeignete  Mexikaner  vorhanden  sind.  Voraus- 
setzung ist  jedoch ,  dass  diese  fremden  Schiflfs- 
offizieru  eine  Prüfung  bestehen  und  sich  auch  nach 
den  niexikanisrlii  n  Bcstininnmgcn  für  ihre  Stellung 


qualifizieren.  Auch  dieser  Gesellschaft  ist  die 
Einrichtung  eigener  Kohlendepots  am  Lande  oder 
auf  Pontons  sowie  von  Werkstätten  zur  Aus- 
besserung von  Schiflfsschäden  gestattet.  (Nach 
einem  Bericht  des  amerikanischen  Konsuls  in 
Veracruz.) 

Zeitschriftenschau. 
HandelsschifTbau. 

Steigende  Fahrgeschwindigkeit  von  Schnelldam- 
pfern. Prometheus,  No.  679.  Die  bestän- 
dige Verbesserung  der  eigenen  Rekorde  bei 
den  neueren  deutschen  Schnelldampfern  wird 
auf  die  wachsende  Erfahrung  des  Maschinen- 
pcrsonals  in  der  Behandlung  von  Schnell- 
dampfermaschinen und  auf  das  allmähliche 
Einarbeiten  der  Maschinen  zurückgeführt 

Der  neue  grftsste  Schnelldampfer  der  Welt 
„Kaiser  Wilhelm  IL"  Die  Flotte,  No.  10. 
Beschreibung  dieses  Schifl'es  unter  Neben- 
einanderstellung der  Schnelldampferbauten 
der  letzten  Jahre.  Abbildungen. 

Der  Ersatz  unserer  grossen  Dampferflette.  Ueberall, 
Heft  4.  Bericht  über  die  Lebensdauer,  das 
Ende  und  den  Ersatz  der  einzelnen  Schiffe 
des  Norddeutschen  Llovd. 


Hamburg- 
Uhlenhorst. 


G.  Aug.  Schmidt  Söhne, 

Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 

Telegr.  Adr. :  Apparatbau,  Hamburg.  Kcrnspr. :  Amt  III  No.  206. 

Dampfkessel  -  Speisevasser  -  Reiniger  (D.  r.  p.  11391?) 

zur  Reinigung  von  ölhaltlKCin  Kondenswaaser 

von  \7iOO  b\*  .tOOO  J  Liter  etündl.  LclBtuiig  für  SpoUph'itnngeii  von  '.iO  -  l.'iO  iiiiii  iJun-hmcsscr. 
.\ii.-^rrilirinig  in  Oiiiu'eisen  mit  ßroncr-Cinrnitur  und  gnii/.  in  Broncc. 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  (d.r  p.  120592) 

f.  SjiciiicwaiSMT  in  gleich  hoher  Temperatur     diejenige  de»  /.um  Anwünnen  benulstcn  Dniiipfcy. 

Secvasscr-Vcrdanjpfcr  (£vaporaforci))  Sysfen?  S^mdi 

zur  Erzeugung  von  Zu*alz-\Vaüjicr  für  DiunpfikCSKel. 
l>i(v«-llM!n  undi  in  VerCinUung  mit  THnkwasscr-KondcnBatorcii. 
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New  Revenue  Cutter.  The  Nautical  Gazette  9./10. 
Abbildung  und  kurze  Beschreibung  des  Dam- 
pfers „Tuscarora*,  der  bei  der  William  R. 
Biii,'ti  Company  für  den  X'erkclir  auf  den 
anieriltanibchen  Seen  gebaut  wurde.  L  = 
494  m,  B  -=  9^15  m»  T  «=  ajs  m,  Depl. 
—  laoo  ts,  V  s  14,  6  Knoten,  laoo  I.P.S. 

Kriegsschiffbau. 

Die  neuen  Linienschiß'e  der  «H-^-Klasse.  Die 
Flotte,  No.  10.    Besprechung  und  Beschrei* 

bung    dieses   neuen   Liniensrhiffs-Typs  und 
Vergleich  desselben  mit  der  „ Willelsbach 
und   der  englischen    „King  Edward^-KlaSSe. 
Scliematibche    Skizzen   der    Panzerung  und 
Artillerie  dieser  drei  Sehiffslypen. 

S.  M.  Linienbchiff  „ Weltin Die  Flotte,  Nu.  10. 
Bericht  Ober  die  Abnahme  des  bei  Schichau 
erbauten  Linienschiffs  „Wettin".  Vergleiche 
Schiffbau  No.  a,  Mitt.  a.  Kriegsmarinen. 

Die  französischen  Schlachtschiffe  der  „Kepublique"- 
Klasse.  Ueberall,  Heft  4.  Besprechung  und 
Besi  lit( ünjiiu  dieses  neuen  fraii/iisischen 
Liaicnschitics.  Skizze  desselben  und  des 
„SuflFren". 

Les  essais  du  ..Giieydon"  interrompus.  Armee  et 
Marine  a^./io.  Mitteilungen  über  die  Ur- 
sachen des  Abbrechens  der  Probefahrten  des 
französischen  Panzerkreuzers  „Gueydon". 
Querschnitlsbkizze  des  llinlcrschilfs ,  das 
durch  die  heftigen  Vibrationen  h<  1  .ur 
17  Knoten  Fahrt  leck  gesprungen  ist,  Vergi. 
Mitt.  a.  Kriegsmarinen. 

La  corazzata  ottoniana  „Mess'  Oudijeh"  rimodcr- 
nata.  Rivista  Nautica,  Oktoberfaeft.  Artikel 
Ober  den  Umbau  des  ttirkischen  Panzer- 
schiffes ,,Mess*  Oudijeh"  bt  i  der  Firma 
Ansaldo  in  Sanipiedarena.  Abbildung  des 
umgebauten  Schiffes. 


Ueber  die  Moralitiit  der  submarinen  Kriegführung 
Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seew.,  No.  11.  üebcr- 
setzung  aus  dem  Engtisehen,  in  der  der 
Auffassung,  <Iass  i!ie  submarine  Krieg- 
führung unmoralisch  sein  solle,  entgegen- 
getreten wird,  und  zwar  von  dem  Stand- 
punkte aus,  dass  die  Erfindung  der  furcht- 
barsten Mittel  zum  KiiegfUhren  als  bester 
FriedenscbUtS  anzusehen  sei. 

Studie  eines  russischen  Offiziers  Ober  die  Orga- 
nisation einer  Truppenlandung.  Mitt  a.  d. 
Geb.  d.  Seewes  ,  No,  11.  in  dieser  Studie 
wird  unter  anderem  die  Frage  erOrert,  ob 
bei  einer  Truppenlandung  durch  eine  Flotte 
dr  r  .Armee  fider  der  Marine  der  (überlief'  hl 
gebühre.  Der  Verfasser  neigt  dazu,  ihn  der 
Armee  zuzusprechen,  betont  aber,  dass  in 
erster  Linie  die  persönliche  Befähigung  für 
die  Wahl  des  Leiters  in  Frage  kommen. 
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Emil  G.  V.  Höveling's 
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^oenfrocKDCV^e  i^il>e9  für  isa4e««  Koj^v-  ui>4  Mas^^ioevraaioe 

11^  Geruchlose  Farben  für  die  Zelknböüen  der  Schiffe 
{{kontraktlicher  Lieferant  der  Deutschen  Marine  -<.x-^.^.^-<-^;-c-c.i-<*<*c»x 
>»»».»>»>»Kw^>»><»><»>»>*>»>*v.>^»x»>»>>»»«  Lieferant  fast  aller  ersten  Rhedcreietl 

-■^■M  Vertreter  un(]  l-iijcr  in  allen  liinssiTm  1  l;\fi  ii  tkr  Welt,  ^m^»^ 

Emil  G.  Höyeling 
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Torpedo  boats  in  the  German  Navy.  The  Nautical 
Gazette  i6.  lo.  In  diesem  Artikel  wird  dem 
Personal  der  deutschen  Torpedobootsflotte 
hohe  Anerkennung  gezollt.  Nach  dem  eng- 
lischen Statesmans  Year  Book  übertreffen  die 
deutschen  Torpedoboote  und  ihre  Besatzung 
an  Leistungsfähigkeit  und  kriegsmassiger 
Ausbildung  die  aller  anderen  Nationen. 
Allerdings  werden  die  verhältnismässig  zahl- 
reichen Verluste  der  deutschen  Torpedo- 
bootsflotte auf  die  grossen  Gefahren  zurück- 
geführt, die  mit  dieser  möglichst  kriegs- 
massigen Handhabung  der  Boote  verbun- 
den sind. 

Les  Manoeuvres  Russes.  Le  Yacht  18./10.  Der 
Aufsatz  behandelt  unter  Benutzung  von  Ar- 
tikeln aus  Armee  und  Marine  die  russischen 
Flottenmanöver  bei  Reval  anlässlich  des 
letzten  Besuches  Kaiser  Wilhelms  in  Russ- 
land. Femer  wird  die  Organisation  des 
russischen  Flottenpersonals  besprochen. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Charles  Meldrum.  Annal.  d.  Hydrogr.  u.  Marit. 
Meteor.  Heft  X.  Hinweis  auf  die  grossen 
Verdienste  dieses  Englanders  um  die  Erfor- 
schung der  Mauritius-Orkane  und.  auf  seine 
Thatigkeit  als  langjähriger  Leiter  der  meteo- 
rologischen Observatorium.s  auf  der  Insel 
Mauritius  \m  indif-rhen  Orean. 


Heft  X  enthalt  ferner  folgende  Aufsätze 
aus  nautischem  oder  hydrographischem  Gebiet: 
„Von  Savannah  nach  dem  Kanal  im  Winter", 
„Die  Kyklone  im  südlichen  indischen  Ocean  vom 
9.  bis  16.  Januar  190 1"  f Übersetzung  eines 
Vortrages), 

, .Weiteres  Ober  den  Orkan  im  indischen  Ocean, 
Mai  1902", 

„Orkan  im  Ostlichen  bengalischen  Meerbusen  am 

5.  Mai  1902". 
,,Neue  Tiefseelotungcn  im  atlantischen  und  indischen 

Ocean"  (mit  Tafel), 
,,Die  Witterung  zu  Tsingtau  im  März,  April  und 

Mai  1902,  nebst  einer  Zusammenstellung  für 

das  Frühjahr  1902", 
„Einiges  über  Aufstellung  und  Kompensation  der 

Kompasse  an  Bord, 
„Ein  neuer  Brenner  für  Leuchtfeuer",  und 
„Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  August 

1902". 

Nochmals  die  Schallsignale  im  Nebel.  Hansa  11.  10. 
Gegenüberstellung  der  bis  jetzt  zu  dieser 
Frage  gemachten  V'orschläge. 

Schiffsmaschinenbau. 

Die  Wasserrohrkessel  der  Handelsmarine.  (Fort- 
setzung.) See-Masch. -Zeitg.  15. /lo.  Beschrei- 
bung der  Varro-,  Blechynden-,  Thornycroft-, 

Normand-  und  Richard  Schulz-Kcsscl.  Skizzen. 
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Dm4M-A.,  M«i:«-h«:i»ir.  ;)?•.. 
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^  ,,T5^  Schmiedepressen, 
^  Exzenterpressen. RichNu. 

Biegepressen.Wellblechpressen, 
FrikHonspressen, Spindel  pressen, Luppen- 
g.SI-abeisen  scheren,  Jlebelscheren  färNandbetneb 
Fallt\ämmer  mit  Hebevorrichtung  für  den  Bär 
FriKtionshämnncruSchleifereieinrichtungeq. 
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-Klappen,  -Schläuche, 
-Ringe,  -Dichtnngsplatten 

.sind  enorm  zihe  und  Dberdauem  alles. 

\Vi)  iiii-lit.'  hält.  vcrMiuhc  man  'ForoJt-. 

Veinhardt  &  ]nst,  }(annover. 
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Regler  der  Dampfmaschinen  für  elektrische  Ma- 
schinen an  Bord.  See-Masch. -Zeitg.  15.  lo. 
Praktische  Vorschlage  zur  Abhilfe  fehlerhaft 
arbeitender  Regler  der  angegebenen  Art. 
Skizze. 

Methodischer  Betriebsdienst  bei  Schiffsdampfkesseln. 
Mitth.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes.  Nr.  XI.  Nach 
einer  Besprechung  der  dem  Betriebsdienste 
bei  den  SchifTsdampfkesseln  zufallenden  Auf- 
gaben werden  die  Massnahmen  erörtert,  die 
eine  möglichst  rationelle  und  zuverlässige 
Leistungsfähigkeit  der  Schiffskessel  im  Betrieb 
gewährleisten. 

The  Taylor  Water  tube  boller,  The  Nautical  Ga- 
zette 9.  10.  Abbildung  und  Beschreibung  des 
von  der  Taylor  Water  Tube  Boiler  Company, 
Detroit,  seit  acht  Jahren  ausgeführten  Wasser- 
rohrkesseltyps. 

Morrison  surface  feed  heater,  oil  separator  and  air 
extractor.  The  Steamship,  Oktoberheft.  Artikel 
Ober  den  in  dreifacher  Hinsicht  zur  Ver- 
besserung der  Eigenschaften  des  Kesselspeise- 


wassers dienenden  Morrisonschen  Apparat. 
Skizze  dazu. 

Honiballs  „Maritime"  feed-water  filter.  The  Steam- 
ship, Oktoberheft.  Zeichnung  und  Beschrei- 
bung des  Honniballschen  Speisewasserfilters. 

Verschiedenes. 

Diagramms  of  three  months  iluctuations  in  prices 
of  metals.  Engineering  3.  10.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
metalle in  den  letzten  drei  Monaten  Juli, 
August  und  September. 

The  Manchester  municipal  school  ol  technologie. 
Engineering  10.  10.  Ausführliche  Beschreibung 
der  städtischen,  technischen  Schule  in  Man- 
chester, ihrer  Einrichtungen,  Laboratorien  und 
ihres  Lehrplanes  mit  zahlreichen  Abbildungen 
auf  besonderen  Tafeln  und  Detaiiskizzen  der 
in  jener  Anstalt  verwandten  Apparate  und 
Maschinen. 

The  Atlantic  shipping  trade.  Engineering  lo./io. 
Besproclum^    der    gegenwärtigen   Lage  der 
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Dpoop  $f  Rein 
Bielefeld. 
Werkzeugmaschinenfabrik 
^      und  Eisengiesserei' 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den 

fjrössesten  Dimensionen  für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau. 

Vollendet  In  Con$tructiii  und  Aiitiferiii|. 
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englischen  Handelsschiffabrt  unter  der  Ein- 
wirkung des  Morgan-Trusts. 

Scbleppleistung  oder  Hilfeleistung  in  Seenot?  — 
Höhe  des  Hilfslohnes.  Hansa  ii.'io.  Die 
rechtlichen  Verhältnisse  bei  Hilfeleistung  eines 
Schleppers  für  ein  in  der  Unterelbc  aufge- 
laufenes Segelschiff  werden  erörtert. 

Die KailadungsgebOhren  in  Hamburg.  Hansa  ii.  io. 
Besprechung  der  im  Gegensatz  zu  anderen 
grossen  Hafenstädten  sehr  hohen  Kailadungs- 
gebühren in  Hamburg,  deren  Ermässigung 
für  dringend  nnd  zeitgemäss  gehalten  wird. 

Schiffbau-Industrie  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  im  Fiskaljahre  1901/2.  Hansa  11, /lo. 
Vergl.  Schiffbau  III.  S.  965. 

Der  Befähigungsnachweis  zur  Erlangung  der  see- 
männischen Ranges- Eigenschaften  in  der 
Handelsmarine.  Mltt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes., 
No.  XI.  Eingehende  Besprechung  des  seit 
fQnf  Jahren  in  Österreich  vorgeschriebenen 
Befähigungsnachweises  und  Bildungsganges 
für  die  Offiziere  tfer  Handelsmarine. 

Verbesserungen  an  Dampfern  zur  Befahrung  seichter 
Flusslaufe.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes.,  No.  XI. 
Besprechung  älterer  und  neuerer  Methoden 
zur  Erzielung  flachgehender  Dampfer  und 
speziell  einer  neuen  Verbesserung  mit  ver- 
stellbaren Tunneldeckel,  der  sich  bereits  vor- 
züglich bewährt  hat  Skizzen  und  graphische 
Darstellung  der  Probefahrtsergebnissc  eines 
kleinen  Dampfers  dieses  Systems. 

Ein  automatisches  Leuchtschiff.  Mitt.  a.  d.  Geb. 
d.  Seewes.  Beschreibung  eines  mit  Gasolin 
betriebenen,  mehrere  Monate  hindurch  auto- 
matisch arbeitenden  Leucht-  und  Glockcn- 
schiffes,  das  in  England  erbaut  worden  ist. 
Abbildung  und  Querschnitt  des  Schiffes. 

Jahresbericht  des  Nautischen  Vereins  zu  Ham- 
burg (1902).    Hansa  4.  10     Wiedergabe  eines 


Auszuges  aus  diesem  Bericht,  in  dem  u.  a. 
die  Stellung  des  Nautischen  Vereins  zur 
Ruderkommando-Frage  erörtert  wird, 

Le  trust  de  l'Oc^an  et  nos  transatlantiques.  La 
Marine  fran(;aise  i./io.  Der  Verfasser  des 
Artikels  untersucht,  ob  die  sehr  misslichc 
Lage,  in  der  sich  die  französische  Compagnie 
Gön^rale  Transatiantique  trotz  eines  jährlichen 
Staatszuschusses  von  fast  sieben  Millionen 
Franken  befindet,  auf  die  Einflüsse  des  Morgan- 
trustes zurückzuführen  sei.  Er  verneint  dies  im 
allgemeinen.  Nebenbei  stellt  er  das  vielfach 
von  der  ausländischen  und  auch  deutschen 
Presse  verkannte  wirtschaftliche  Machtver- 
hältnis zwischen  der  Morganvercinigung  mit 
91 5000  Tonnen  und  den  beiden  deutschenSchiff- 
ahrtsgesellschaften  mit  i  220  000  Tonne  n  fest. 

The  Wehn  quadrant  davits.  The  Marine  Engincer, 
Oktoberheft.  Abbildung,  Zeichnung  und  Be- 
schreibuug  des  „Welindavits",  der  auch  auf 
Schiffen  des  Norddeutschen  Lloyd  in  An- 
wendung gekommen  ist. 

Les  chantiers  de  l'Etat  et  l'industrie  prioce.  Le  Yacht 
II.  IG.  Der  Verfasser  des  Artikels  tritt  dafür 
ein,  dass  nach  dem  Vorgange  der  englischen 
Marine  den  französischen  Privatwerfien  auch 
die  vollständige  Ausrüstung  der  bei  ihnen 
gebauten  Kriegsschiffe  übertragen  werde. 
Nebenbei  empfiehlt  er  eine  Baubeaufsichtigung 
durch  Offiziere  ausser  der  durch  Marine- 
Techniker  auf  Privatwerften  ausgeübten  Be- 
aufsichtigung. Ferner  rät  er,  nach  deutschem 
Muster  den  Privatwerften  nicht  im  Kriegs- 
fälle ihr  Personal  durch  Einberufung  zu  den 
Fahnen  zu  entziehen,  soweit  es  für  Bau  und 
Reparatur  von  Kriegsschiffen  geeignet  ist. 

La  qucstion  des  ports  francs.  Le  Yacht  n.  10, 
Die  Frage  des  Freihafengcbictes,  welches 
man  in   mehreren    französischen  Seeplätzen 


Otto  fioricp.Rhcy8tcRhdnpr.) 

Vcrkzengmaschlncn  aller  yirt  ffir  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•P«Bi*ll  ffOr  4«n  ScMffffabau,  als:  Bördelmaschinen,  Stemm 
kantenfraismaschinen,  BIcchkantenhobelma.schinen,  l$lcchbiegma- 
schinen,  .Scheeren,  Pres-scn,  Radialbohrmaschinen,  Kcsselbohr- 
maschinen   (ein-   imd   mchrspindelig),   Fraismaschinen,  sowie 
Hobelmaschinen,  Drehbänke  eic.  clc. 


Vcrticalc  gSrielmaschinc 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  mm  Durchmesser,  35  mm  .Starke  und 
aooo  mm  Höhe. 
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yacht-;figcntur 

J.  RIHCKHN 
Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregistep  von  Yachten. 

Kciiiiyaehtou  —  Touronyachteii 

Dampf  yachteil  —  Motorboote  etc. 
Verkauf,  Charter  und  Versicherung,  »«-»w 

l'liotopraphien  u.  Plüno  stohen,  soweit  vorhandon,  zu  Diensten. 


zur  Hebung  von  Schiffahrt  und  Handel  ein- 
fOhren  will,  wird  eingchciul  besprochen.  Es 
wird  empfohlen,  sich  vorläufig  auf  einen  o<ler 
zwei  Hafen  zu  beschranken  und  zwar  auf 
Marseille  und  Bordeaux.  Charakteristisch  ist 
der  Vorschlag ,  die  fremden  Schiffe  durch 
Erhebung  hoher  Quaigebühren  von  diesen 
Freihafen  fernzuhalten,  um  auf  diese  Weise 
den  französischen  Schiffen  den  alleinigen  Ge- 
nuss  der  Vorteile  des  Freihafens  zu  sichern. 
]  Die  Freihafenbewegung  in  Frankreich  ist 
wohl  hauptsachlich  auf  die  Erfolge,  die  in 
Deutschland  mit  dieser  Einrichtung  erzielt 
worden  sind,  zurückzuführen. 

Yacht-  und  Segelsport. 

L'eber  Vergütungen.  Wassersport  16./10.  Ein- 
gehende Studie  über  die  gegenwartigen  Ver- 
messungsmethoden des  deutschen  Segler- 
V'erbandes,  der  englischen  Yacht  Racing  Asso- 
ciation und  des  New  York  Yacht-Club.  Aus 
dem  Vergleich  dieser  Messverfahren,  der  eine 
grosse  Aehnlichkeit  des  deutschen  und  ameri- 
kanischen Verfahrens  erkennen  Klsst,  wird 
die  Notwendigkeit  einer  Trennung  der  grftss- 
ten  deutschen  Yacht- Klasse  A  in  Yachten 
von  über  und  unter  26  Segellangen  gefolgert. 
Zahlreiche  graphische  Skiz/:en. 
I-e  bateau  de  course  ä  derive  „Myrniidon".  Lc 
Yacht  18.  IG.  Linien  und  kurze  Beschreibung 
des  Schwertbootes  ,,Myrmidon".  Die  Yacht 
ist  189a  nach  dem  Plane  von  Sahuqu^  gebaut, 


niisst  4  m  in  der  Wasserlinie,  6  m  Ober  Alles, 
ist  1,62  m  breit  und  trSgt  22  m*  Segelfläche. 

Le  yacht  anglais  ,,Cyn)beline"  de  la  classe  des 
22 — 30  pieds  de  la  Clyde.  Lc  yacht  18.  lo. 
Abbildung  und  Beschreibung  der  schottischen 
Yacht  „Cymbeline".  Lab,r  aii« 9.'5 
LcwL  =  7  ni,  B  =  2,85  m.  Der  Entwurf 
stammt  von  M.  Mylne. 

Bulb  articule  Bertie.  Le  Yacht  18. /ro.  Der  Erfinder 
Bertie  beschreibt  sein  mehrteiliges  Schwert 
mit  Wulst  für  Yachten  bis  zu  zwei  oder  drei 
Tonnen  und  für  kleinere  Fahrzeuge  jeder  Art. 

Le  regate  del  „R.  Verbano  Y.-C".  Rivista  Nau- 
tica  Oktoberheft.  Bericht  über  die  Ende 
August  und  Anfang  September  vom  Ver- 
bano-Yachtklub  auf  dem  Lago  Maggiore  ver- 
anstalteten Regatten,  bei  denen  die  Yachten 
„Dai-Dai  III"  und  „Dai-Dai  IV"  sich  beson- 
ders auszeichneten. 
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Patent  Leux.    Anordnung  der  Betriebskessel  für  die 

Propeller  bei  Schiffen. 

(Schluss.j 

Allein  auch  dann,  wenn  man  die  Schiffs-  1  fischen  S];annungon  in  den  Sussersten  Fasern 


lange  knnstant  halt,  wie  das  bei  etwaigen  l'm- 
bauten  der  Fall  ist,  und  beispiflsweisr-  dif  l,;inge 
des  Projektes  B,  136  m,  /u  (irunde  legt,  und 
nun  in  diesem  Schili  die  Kesselanordnung  nicht 
in  einer  horizontalen  Ebene  im  untern  Räume, 
sondern  in  zwei  Etagen  vomimmt,  so  folgt  aus 
den  bekannten  Gesetzen  der  Festigkeitsrechnung 
der  Schiffe  in  stillem  Wasser  und  bewegter  See 
ganz  unabweisbaTf  dass  eine  Konzentration  der 
an  Bord  befindlichen  Gewichte  mehr  nach  der 
Mitte  der  LJinge  hin,  eine  bedeutend  günstigere 
Beanspruchung  der  Schiffsverbändc  zur  Folge 
haben  kann,  als  wenn  jene  Gewichte  mehr  auf  den 
Enden  des  Schiff*  s  lasten  Je  mehr  sich  die 
Kurve  des  tuialcn  Schiffsgewichtcs  der  Kurve 
der  Stützkräfte,  also  der  Auftriebskräfte,  nähert, 
um  so  günstiger  wird  die  Belastung  des  als 
Träger  aufgefassten  SchifTskörpers,  um  so  mehr 
werden  an  den  einzelnen  Tdlen  der  Scbif&- 
Iflnge  Scbifl^ewicht  und  StQtzkrafl  des  Wassers 
im  Gleichgewicht  sein  Daraus  folgt,  dass  die 
auftretenden  Scheerkräfte  geringer  werden  und 
hieraus,  dass  dii"  tnta!r-n  Rii-grmoniente  eben- 
falls eine  wesriitlicln-  Reduktion  t  rfahr»^n.  Dies 
hat  Weiter,  wit:    kichl  niathetuatisch  nachzu- 


des  Schiffsgebaudes  oben  und  unten,  bei  kon- 
stantem Widerstandsmoment  der  Schiffsquer- 
schnitte geringer  werden,  oder  a!)er,  wenn 
man  gewisse  maximale  specifisdie  Spannungen 
zu  Grunde  legt,  eine  entsprechende  Reduktion 
der  Widerstandsmomente  und  damit  eine  Ver- 
rii^erung  der  Starken  der  durcblaofendeif 
SchifTsverbande,  also  auch  ihrer  Gewiehte,  mOg' 
lieh  ist  ' 

Geht  man  noch  einen  Schritt- weiter  und 
bestimmt  aus  den  Kurven  der  specifischen 
Spannungen  der  ein^Hnen  Schiffsquerschnitte 
unter  I^rrOeksichtiiiunt,  der  I-iclastung  liei  Ouer- 
srhniu**  der  ein/einen  \'i-rb;tnde  die  wahren, 
an  jeder  Stelle  des  ScbiflsquerscimiUes  aul- 
tretenden Kräfte^  so  lässt  sich  ohne  Weiteres 
durch  entsprechende  Integration  die  Summe 
aller  oberhalb  und  unterhalb  der  neutralen 
Fasern  auftretenden  Zug-  und-Druckspannungen 
ermitteln  und  auch  hier  ergiebt  sich,  dass  bei 
konstanten  Materialstarken  -der .  Schiffsquer« 
schnitte  die  Anwendung  des  P'tagenkesscisystems 
wesfnthrh  gering^^rf»  W'nte  dieser  gesamt"n 
Zug-  und  nrucks(><itinungi-n  in  der  n'-ulial'-n 
Käser  auiweisen  muss,  als  die  Anurdnuug  der 


weisen,  zur  Folge,    dass  die  maximalen  speci-  ,  bisher  üblichen  Kesselanlagc  unten  im  Raum 
ii,iv.  20 
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des  Schiffes-  Errechnet  man  zum  Schluss  aus  der 
Kur%'e  der  gesamten  Zug-  und  Druckspannungen 
in  der  neutralen  Faser  die  in  ciitst  r  auftreten- 
den horizontalen  Scbeerkräfte ,       eigicl>t  sich 

hier  ganz  tinabweisbar  die  günstige  Wir- 
kung der  Etagenkessel  auf  die  Festigkeit  des 
Schiffes,  gegenüber  der  tnsher  ablieben  Keasd- 
anordnnng. 

In  der  Anlage  ist  diesv  Punkt  aber- 
schlaglich  fiQr  Verhältnisse,  welche  dem  Projekt 
B  angepasst  sind,  dargethan. 

Anlage  xur  StabUititireGhniiiig. 

Legt  man  das  Projekt  B  zu  Grunde,  so 
besitzt  das  Fahrzeug  nach  der  Rechnung  eine 
niPtarmtrische  Höhe  MG  von  1,306  m,  hierbei 
liegen  die  sämtlichen  Kessel  unten  im  Räume. 
Nimmt  man  an.  dass  von  diesen  Kfssehi  etwa 
8  in  die  obere  Etage  gelegt  würden,  so  t)lt:ibt 
zunächst  das  Deplacement  konstant,  also  bleiben 
Deplacementaschwerpunkt  und  Metacentrum  an 
ihrer  Stelle  li^äi.  Der  System-Schwerpunkt 
rflckt  dagq;en  in  die  Hohe  und  zwar,  wie  eine 
einfache  Momentenrechnung  etgiebt,  um  160  mm. 
Es  werden  8  Kessd,  welche  ein  Gewicht  von 
240  Tonnen  repräsentieren,  4  m  innerhalb  des 
Schiffes  in  die  Höhe  geschoben  Das  totale 
Deplacement  des  Schiffes  betragt  6000  Tonnen, 
folglich  gilt:  (s.  Figur) 


p.d  240.4 

D      6000  " 


'0,x6  m 


D:p  =  d:GG, 

worin  D  =  Deplacement  —  6000  Tonnen 

p  =  Kesselgewicht  =  2.jo  Tonnen 
d  —  Weg  der  vertikalen  V'erschicbuug  =  4  m 
GG,  den  gesuchten  Weg  des  System-Schwer- 
punktes bedeutet 


also  wird  die  mctacentrische  Höhe  durch  Hin- 
aulschieben der  gesamten  8  Kessel  uii»  160  mm 
geringer,  sie  beträgt  demnach  jetzt  noch  1,306 
—  0,160  =  1,146  ni  l;  L^en  1,306  m  vorher. 
Die  Stabflitatsverrin^i  rui.t^  beträgt  also  etwa 
13  Proc  Um  ein  weniges  wird  dieser  Prooent- 
satz  sich  stetem,  wenn  man  den  ungünstigen 
Fall  annehmen  sollte,  dass  alle  Kohlen  für  jene 
8  Kessel  ebenfalls  auf  der  oberen  Etage  unter- 
gebracht werden  sollten»  wovon  indess  wahr- 
scheinlich Abstand  genommen  werden  dürfte 
Die  Stabilitätsvenngeruag  durch  Ilinauflegen 
der  Kessel  ist  also  äusserst  tiering  und  kann 
mit  Leichtigkeit  durch  eine  geringe  Änderung 
der  Scbiffsditnensionen  bei  einem  Neubau  un- 
schädlich gemacht  werden. 

Nimmt  man  ferner  an,  dass  bei  Projekt  B 
ausser  den  schon  vorhandenen  Kessdn  noch 
weitere  8  Kessel  in  die  obere  Etage  gebracht 
würden,  so  bat  das  eine  doppelte  Wirkung  zur 
Folge. 

Erstens  findet  eine   Deplacements- Ver- 

prösserung  um  240  Tonnen  Kessrlj^cwicht  statt. 
Das  Deplacement  wini  dann  6240  Tonnen  total. 
Die  parallele  Tiefertauchung  Z  ergiebt  sich  an- 
genähert /.u  0,217  m. 

Folglich  wandert  /imJichst  der  Deplace- 
ments-SchweriJUtikt  um  etwa  0,081  ni  in  die 
Hohe.  Es  ist  (s.  Figur) 


F  =  Deplacements-Schwerpunkt  für  Deplacement 

6000  Tonnen, 
Fl  =  Deplacements-Schwerpunkt  6240  Tonnen, 
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Z= Dicke  der  Schicht  =  0^17  tn, 

—»0,108  m. 
2 

CF  »  3,39  m;  dann  gilt:  CFi .  6240  ^  CF.6000  -|- 

+  240  .  (CO 

CO  »  Tiefgang  if^  6000  Tonnen  ~  5,6  m  also 

CF,  =3,471  m 
CF,  —  CF  =  3,471  -3,390--=  0,08t  m 

Angenommen,  dass  das  transversale  Träg- 
heitsmoment der  Schwimmebene  sich  nicht 
wesentlich  ändert  ^es  wird  bei  der  Tiefer- 
tauchung  grösser),  so  ergiebt  sich  für  das 
Man  MF  öne  Reduktion  um  etwa  4  Proc.,  in- 
folge des  grosseren  Deplacements. 

Denn 

folglich: 

M,F,  =  MF,y  =MF^-«MF.o^ 

^  ^  V,  6240 

Das  ursprfli^^iche  MF  ist  etwa  3,70  m, 

mithin  M,  Fi -^3,55  m 

Mi  sinkt  also  gegen  M  um  etwa  0,069  m. 

Zweitens  findet  ein  Hinaufwandern  des 
System-Schwerpunktes  G  statt  und  zwar  nach 
Analogie  der  frflberen  Rechnung  um  etwa 
0,153  m,  also  um  etwa  11  Proc.  man 
wieder  wie  vorher  eine  anfangliche  metacentrisdie 
Hohe  von  etwa  1300  mm  ta  Grunde,  so  wQrde 
also  durch  den  Einbau  weiterer  8  Kessel  in  der 
oberen  Etage  eine  Reduktion  dieser  Höhe  um 
etwa  222  mm  =  17  Proc  stattfindfn,  so  dass 
immerhin  noch  etwa  107Ö  mm  verbleiben. 
Man  muss  zugeben,  das>  tiiese  Reduktion  nicht 
sehr  vun  Belang  ist,  sich  leicht  durch  ent- 
sprechende Dimensionierung  des  Fahrzeuges 
paralysieren  Utest  und  jedenfalls  um  so  geringer 
ausfallt,  je  grösser  das  totale  Depktoement  des 
Schiffes  im  Verhältnis  zu  der  nach  oben  be- 
forderten Kessellast  sich  stellt. 

Die  Anordnung  des  Etagenkesselsystems 
dflrfte  also  die  Stabiiitat  eines  Fahrzeuges  nicht 
unzulässig  schadigen. 


Anlege  cur  FestigkeitsbereclaiHUlc» 

Es  sind  beide  Kesselanordnungen  für  ein 
Fahrzeuj;  von  den  Dimensionen  des  Projektes  B 
angenähert  untersucht. 

Die  erste  Anordnung  ist  die  der  gewöhn- 
lichen Kesselanlage  im  Raum  des  Fahrzeuges- 
Projdct  B.  Dephioement  6000  Tonnen. 

Die  aweite  Anordnung  ist  die  des  Pro- 
jektes A:  Etagenkesseianordnung  in  das  Fahr- 
zeug von  den  Dimensionen  des  Ptojektes  B 
hineingcbauL 

Deplacement  ebenfalls  6000  Tonnen. 

FQr  beide  Anordnungen  sind  je  3  Falle 
untersucht: 

1.  die  Lage  des  Schiffes  im  stillen  Wasser, 

2.  die  Lage  des  Schiffes  im  Wellenthai, 

3.  die  Lage  des  Schiffes  auf  dem  Wellenberg. 
Es  geboren  die  Zeichnungen  i,  3,  3  zu 

demFahrzeug  mit  gewöhnlicher  Kesselanordnung, 
die  Zeichnungen  4,  5,  6  zu  deijenigen  mit 
Eti^enkesseln. 

Die  Rechnung  ergiebt  folgende  Resultate: 
Gewöhnliche  Kesselan«  Etagenkesseian- 
ordnung. Ordnung. 

'      Ma.ximalbiegemoment  Maximalbiegetnonient 

[  No.ia. stillem Wass.     ii5oomt.No.4=:  75501111. 

;  No.aa.d. Wellenthai  13700  „  No.5=  16900  „ 
No.3a.d.Wdlenberg— 25400  N0.6— 18900  , 
Hieraus  folgt,  dass  nur  fOr  die  Lage  aber  dem 
Wellenthal  eine  etwas  ui^^stigere  Beanspruch- 
ung  für  das  Etagenkesselsystem  von  3200  mt 
sich  ergiebt.  Für  alle  anderen  Falle  ist  die  ge- 
wOhnlicfae  Kesselanordnung  der  Etagenkessei- 
anordnung gegenüber  ungemein  im  Nachteil 

j  und  zwar  im  Falle  r  resp  4  auf  stillem  Was- 
ser um  rund  52  Proc.  ungünstiger,  im  Falle  3 

I  resp.  6  aut  dein  Wellenberg  um  rund  35  Proc. 
ungünstiger.  Da  es  notwendig  ist,  das  Fahr- 
zeug in  seinen  Verbanden  mmdestensnadi  jener 
maximalen  Beanspruchung  auf  dem  Wellen- 
berge zu  dimensionieren,  so  o'giebt  sich  f Qr  das 
Fahrzeug  mit  Etagenkesseln  eine  etwa  um 
35  Proc.  günstigere  maximale  Biegebeanspruch- 
ung, folglich  ist  es  möglich,  dieses  Fahrzeug  in 
seinen  Verbanden  bei  Zugrundel^pmg  gleicher 
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specifischer  Spann- 
ungen um  ein  cnt- 
qirecbeixies  Mass 
leichter  zu  bauen. 

Nimmt  man 
aas  allen  3  maxi* 
malea  6iegemo> 
menten  das  Mittel, 
so  ergiebt  sich  auch 
hier,  dass  das  Fahr- 
zeug mit  Etagen- 
kesseianordaung 
****   mindestens  um 
rund     X7  Proc. 
EtHistigeraidi  stellt, 
als  das  Fahrzeug 
mit  gewöhnlicher 
Kesselanordnung, 
und  dies   ist  die 
charakteristische 
Folge  des  Etagen- 
kessfrlsystems,  weil 
duicii  dasselbe  die  | 
Möglichkeit  in  sehr  i 
erhöhtem  Masse 
geboten  ist,  gerade 
bei  extremen  Leis- 
•»*    tungen  der  Schiffis- 
konstniktionen  dn 
günstigeres  Zu» 
sammenfallen  von 
Stützkrüften  und 
Gewichten,  also 
von  Deplacements- 
skalatmdGewicbts- 
Skala  zu  erzielen, 
gez.  Professor 
Oswakl  Flamm. 
Vorstehende 
Begutachtung  des 
Herrn  Professor 
Flamm    zeigt  zur 
Genüge    die  Vor- 
zug'*  der  Etagen- 
anordnung im  Ein- 
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zelnen  wie  im  All- 
gemeinen, und  ("s 
erübrigt  sich  daher 
eigentlich,  noch 
nfllier  darauf  ein- 
zugehen. Nicht  un- 
erwähnt mochte 
ich  jedoch  hierbei 
lassen ,  dass  die 
Beeinflussung  der 
StLibiliiät,  welche 
durch  das  Höher- 
stellen der  Kessel 
nebst  zugehörigen 
KoUen  dntritt,  und 
wie  audi  Herr  Pro- 
fessor Flamm  rech» 
neriach  nachge- 
wiesen hat,  eine 
so  geringe  ist,  dass 
es  dem  Konstruk- 
teur beim  Ent- 
werfen von  Schiffen 
ein  Leichtes  sein 
wird,  diese  Stabiii- 

tfits  Verminderung 
durch  eine  ganz 
minimale  Schiffs* 

verbrettening, 
welche  für  die! Ge- 
schwindigkeit ohne 
den  geringsten  Ein- 
fluss  sein  wird,  wie- 
der auszugleichen. 
Nicht  uner- 
wähnt lassen 
möchte  ich  endlich 
eine  schriftliche 
Äusserung  des  Kai- 
serlichen lAuine- 

Oberbaurats 
Kretschmer  von  der 

KonstrukticiMsab- 
teilung  des  Rcichs- 
Marine-Amts  und 
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Dozenten  an  der  Konigl.  Technischen  Hoch- 
schule zu  Charlottenburg,  welche  folgender- 
massen  lautet: 

„Die  Anordnung  von  Schiffskesseln  in  Ober- 
einanderliegenden SchifTsdf'cks  birtet  mancher- 
lei Vortrilf  sowohl  für  schnelle  Passagier- 
dampier kleiner  und  grosser  Fahrt,  als  auch 
für  Kriegsschiffe,  namentlich  für  kleine  schnelle 
Kreuzer  mit  grosser  Maschinenkraft. " 

Die  Vorzöge  dieser  Kesselanordnung  be- 
stehen in  der  Hauptsache  darin,  dass: 

1.  bd  PassagierschifFen  es  möglich  ist, 
durch  dio  t^fdr.'intite  Anordnung  der  Kesselan- 
la^,  in  der  Mitte  der  SchifTslfli^,  oder  in  der 
Gegend  derselben  einen  grf^sseren  Platz  vnd 
bessere  Räumlichkcitrn  für  die  Unterbringung 
der  Pass;ii;irre ,  deren  Wnlinkammern  und  die 
Geseliscliaftsraume  zu  erhalten. 

2.  Die  Voitilattonseinrichtungen  fflr  die 
Kesselräume  wie  auch  fflr  die  Wohnräume  und 
die  Gesellschaftsraume  gestalten  sich  wesentlich 
einfacher  und  gestatten  eine  ausgedehnte  An- 
wendung der  natflrlichen  Lüftung  bei  Vermei- 
dung komplizierter  maschineller  Ventitations- 
vorkehrungcn. 

3-  Da  die  Kesselanlage  gestiUtet,  mit 
wenigen  Schornsteinen  auszukf>mmen ,  sti  ist 
der  AuiciUlialt  an  Deck  auch  em  ani^em  hmerer. 

4.  Die  Bckohlungseinrichtungen  gestalten 
sich  wesentlich  einfacher,  erstrecken  sich  nur 
auf  einen  geringen  Teil  der  Schilfsiange  und 
ermflglichen  ein  schnelleres  Bekohlen. 

5.  Die  BelastungsverlUÜtnisse  der  Schiffe 
sind  durch  diese  Anordnung  erheblich  günstiger, 
da  geiailr  dort,  wo  das  grOsste  Deplacement 
ist,  aucli  die  grüsste,  dieses  ausg-Ii  is  Iiende  Be- 
histuni^  ist,  so  dass  auch  sachgemüsse  Bean-  j 
spruchung  der  Verbände  eintritt.  ' 

6.  Infolge  der  Verküi/ung  des  Kessel- 
raumes können  die  Schiffe  kOrzer  und  breiter 
gewählt  werden,  was  insofern  von  Wert  ist, 
als  die'  Schiffe  niedriger  in  der  Klasse  nach  den 
Bauvorschriften  der  Schiffsklassifikations-GeselU 
schaften,  selbst  in  der  höchsten  Klasse  ausfallen, 
wodurch  ihr  Eigengewicht  geringer  wird  und 


somit  auch  das  zum  Bau  verwendete  Ifeterial 
eine  Verbilligung  ergiebt,  da  weniger  Material 
gebraucht  wird. 

7.  Die  kürzeren  Schiffe  sind  erheblich 
manövrierfähiger  und  können  auch  besser  durch 
wasserdichte  Ouersrhutte  geschützt  werden,  da 
infolge  der  grösseren  Stabilität,  die  durch 
grössere  Breite  entsteht,  auch  das  Freibord  er- 
höht werden  kann. 

ä  Fflr  Kri^[sschiffe  treten  ausser  den 
genannten  Vorzügen  noch  die  nachstehenden 
Vorteile  ein: 

a)    Gute  Wohnräume  fQr  die  Besatzung, 
h)    Unterbringung  einer  grösseren  Anzahl 
von  Mannschaften,  da  ja  mehr  Raum  disponibel 
wird. 

>  c)  Bei  kleineren  Kreuzern  mit  grosser 
1  Maschinenkraft  wird  durcli  dii  se  Kesselanord- 
nung wieder  die  Möglichkeit  gegeben,  die 
Torpedobreitseitarmierung  wieder  unter  Wasser, 
unter  dem  Panzerdeck  anzubringen,  was  sonst 
ausgeschlossen  ist 

d)  Man  kann  den  Schiffen  grössere, 
luftigere  Munitionskammern  geben  und,  wenn 
das  Deplacement  es  zulässt,  auch  die  Anzahl 
der  mitzugebenden  Schüsse  prliöhen 

e)  Gerade  die  Hiknliluni;s''inritiuungen 
sind  einfacher  und  gestatten  cm  sjchnullcres  Be- 
kohlen, was  für  Kriegsschiffe  von  erheblichem 
Wert  ist,  da  ja  das  Heizmaterial  gewissermassen 
die  schwarze  Muniti<»i  ausmacht 

f)  Wertvoll  ist  ferner  fflr  Kriegssdüffe, 
dass  die  Schiffe  kürzerund  breiter  werden  ktttinen 
und  dadurch  auch  nicht  an  Geschwindigkeit 
verlieren  werden,  da  Modellschleppversuche  ge- 
zeigt haben,  dass  ein  kürzeres  Mittelschiff  günstig 
für  die  Geschwmdigkeit  ist 

g)  Das  breitere  S'.  lnt]'  i;t  st;itt(  i  auch  die 
Anbringung  von  Waligangeii,  wodurch  auch  die 
Sicherheit  gegen  Kriegs-  und  Seegefahren  er* 
höht  wird. 

h)  Die  Wellenleitungen  für  die  Kommando- 
eleroente  und  Ruderleitungen  dürften  auch  kürzer 
werden  können,  da  Alles  mehr  gedrangt  an> 
geordnet  werden  kann. 
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i)  Bei  kleinen  Kreuzern  dürfte  die  in  Rede 
stehende  Kesselanordnung  auch  bessere  Auf- 
stellunp  der  BreitseitgrschOtze  gestatten  und 
daher  auch  eine  bessere  Ausnutzung  des  Breit- 
seitfeuen  gestatten.* 

Die  Vorteile,  welche  Herr  Oberbaurat 
Kretschmer  hier  aufgezahlt  hat,  sind  fOr  den 
SchifTbau  teilweise  von  grosser  Bedeutung  und 
sind  mehr  oder  minder  stets  die  üblichen  Be- 
gleiterscheinungen der  Etagenkesselanordnung. 
Von  grösster  Wichtigkeit  hierbei  ist  besonders 
der  unter  Punkt  5  erwähnte  X'orteil.  dass  die 
Belastungsverhaltnisse  der  Schiffe  bei  der 
Etagenanordnung  erheblich  günstiger  werden 
und  eine  sacbgemassere  Beanspruchung  der 
Verbände  zur  Folge  hat,  wie  dies  auch  von 
Hemi  Professor  Flamm  bereits  nachgewiesen  ist 

Wie  schon  erwähnt,  ist  die  Etagenanord* 
nung  der  Kessel  vorzugsweise  bei  Schiffen  mit 
sehr  hohen  Geacfawindi^eiten  am  zweck- 
mtosigslen  anzuwenden.  Ich  will  hierzu  ein 
kleines  Beispiel  anführen. 

Das  Projekt  A  zeigt  uns  einen  Panzerdeck- 
kreuzer von  4500  t  Deplacement.  Nur  durch 
die  Aufstellung  der  Kessel  in  Etagen  ist  es 
aberhaiqfit  möglich,  wenn  das  Schiff  aemen 
sonstig»  Zwecken  noch  entsprechen  soll,  eine 
Ikbschinenanlage  von  ca.  25000  LP. K.  einzu- 
bauen. Von  den  x8  Stack  Wasserrohrkesseb 
sind  10  Stück  unter  dem  65  mni  starken,  vom 
Vor-  bis  Hintersteven  reichenden  Panzerdeck 
und  8  Stück  ober  dem  Panzerdeck  aufgestellt. 

Der  Kreuzer  wird  tnit  dieser  Maschinen- 
anlage  eine  Geschwindigkeit  von  26  Knoten 
pro  Stunde  erreichen  und  wird  sich  daiier  vor- 
zugsweise zu  Aufklärungsdieosten ,  sowie  auch 
zum  Aufbringen  von  Schiffen  eignen.  Er  ist 
aber  als  geschlitzter  Kreuzer  auch  ebenso  gut 
für  Gefechtszwecke  verwendbar,  da  er  mit  dner 
ziemlich  starken  Armierung,  nämlich  mit  4St(lck 
15  cm-Schnellfeuergeschatzen ,  8  Stück  12  cm- 
Schnellfeuergeschützen,  16  Stück  4,7  cm-Schnell- 
feuergeschötzen  und  mit  der  entsprechenden 
Anzahl  Munition,  ferner  mit  4  Torpedo-Brei t- 
seit-  und  1  Torpedo-Hecklancierrohr  versehen 


ist.  Trifft  dieser  Kreuzer  einen  überl^en^n 
Gegner  an,  so  ist  er  im  stände,  mittels  seiner 
grossen  Geschwindigkeit  der  Gefahr  zu  ent- 
rinnen, hat  er  es  mit  einem  gleich  starken 
Gegner  zu  thun  und  will  sich  in  ein  Gefecht 
einlassen,  so  ist  es  selbstverständlich,  dass  die 
6  Kessel  ober  dem  Panzerdeck,  welche  nur 
durch  die  Lflngskohlenbunker  und  evend.  eine 
leichte  Seiten panzerung  geschützt  sind,  aus  dem 
Dienst  ausscheiden  und  mittels  Absperrventil 
von  den  übrigen  Kesseln  abgeschlossen  werden. 
Um  etwaige  Kesselexplosionen  beim  GetrofTen- 
werden  von  feindlichen  Gesehossen  711  ver- 
meiden, wird  der  Dampf  dieser  8  Kessel  ent- 
weder unter  Wasser  oder  in  Kondensatoren 
entweichen  lassen. 

Trotzdem  nun  aber  die  obere  Kesselanbige 
auageschieden  ist  und  nur  noch  die  unter  dem 
gescheitsten  Panzerdeck  befindlichen  zehn  Kessel 
in  Betrieb  bleiben,  wird  dem  Kreuzer  immerhin 
noch  die  grosse  Geschwindigkeit  von  mindestens 
22  Knoten  gesichert  bleiben,  welche  für  den 
GefechtsdienstvollstiAndig  ausreichend  sein  dürfte. 

Das  Kohlenbunkerfassungsvermögen  vor- 
stehend beschriebenen  Kreuzers  beträgt  ca.  900 

Tonnen,  da*  Aktionsradius  ca.  4500  Seemeilen 
bei  Okcmomischer  Geschwindigkeit 

Die  Etag^nanordnung  der  Kessel  ist  aber 
nicht  nur  bei  Kreuzerfahrzeugen  und  Schnell- 
dampfern von  grosser  Bedeutung,  sondern  sie 
lässt  sich  auch  vorzf^lich  bei  Linienschiffen  an> 
wenden. 

Gelangen  z  B.  bei  einem  LinrenscinfV  von 
ca.  12000  Tonnen  Dejilacement  Wasserrohr- 
kessel oder  auch  gemischtes  Kesselsystem  zur 
Anwendung,  so  verbleibt  in  den  Kesselräumen, 
in  welchen  sich  die  Wasserrohrkessel  befinden, 
vermöge  der  grossen  Raumtiefe  solcher  Schiffe, 
ttber  diesen  Kessdn  unter  dem  Panzerdeck  ein 
toter,  d.  h.  ^SSüg  unbenutzter  Raum  von  9  bis 
3  m  Höhe.  Dieser  Raum  Lisst  sich  aber,  wie 
in  den  hier  beigefügten  Querschnitten  Figur  7 
und  8  grzeigt  ist,  zweckmässig  für  die  Etagen- 
kessel ausnut/m  .Man  erhöht  an  diesen  Stellen 
das  Panzerdeck  durch  i-*anzcrkappen,  welche  bei 


üigiiizüü  by  Google 


No.  4. 


ihrer  schrägen  Lage  von  entsprechend  geringerer 
Dicke  wie  der  seitliche  Gürtelpanzer  sein  können, 
und  man  kann  hierdurch  die  doppelte  Anzahl 
von  Kesseln  im  Schiff  aufstellen,  welche  über- 
dies eben  so  gut  wie  die  unteren  Kessel  durch 
Panzer  geschützt  sind. 

Auf  diese  Art  wird  es  möglich,  Linien- 
schiffe mit  Geschwindigkeiten  von  ungefähr  22 
Knoten  bei  verhältnismässig  geringer  Deplace- 
mentsvergrösserung  zu  erbauen. 

Sieht  man  aber  von  einer  V'ergrösserung 
der  Geschwindigkeit  ab,  so  kann  man  andrerseits 
bei  Anwendung  der  Kessel  in  Etagen  mit  Leich- 
tigkeit eine  Schiffsverkürzung  von  ungt-fähr  8 
bis  IG  Meter  und  damit  eine  entsprechende  Ver- 
kleinerung des  Deplacements  erreichen,  was  für 
die  Wirtschaftlichkeit  sowie  Anschaffungskosten 
solcher  Fahrzeuge  immerhin  von  grosser  Be- 
deutung sein  dürfte. 


Die  Ventilationseinrichtungen  bei  Anwen- 
dung der  Etagenanordnung  gestaltet  sich  im 
wesentlichen  ebenso  wie  sie  jetzt  bereits  auf 
modernen  Kriegsschiffen  angewendet  wird.  Auf 
keinen  Kall  ist  zu  befürchten,  dass  die  Kessel- 
räume bei  zweckmässiger  Anordnung  genügend 
grosser  Ventilationsmaschinen  wärmer  wie  bis- 
her werden,  da  jeder  Kesselraum,  ob  unten 
oder  oben,  eine  Ventilatormaschine  besitzt,  für 
sich  abgeschlossen  und  auch  seinen  eigenen 
Niedergang  vom  Zwischendeck  aus  erhalten  kann. 

Durch  Aufstellung  der  Kessel  in  Etagen 
ist  man  in  der  Lage,  schnellere,  stärkere  und 
billigere  Schiffe  als  seither,  unter  Einhaltung 
aller  sonstigen  Bedingungen,  die  an  ein  zweck- 
entsprechendes, gutes  und  scefähiges  Schiff  ge- 
stellt werden,  zu  erbauen. 

C.  Leux. 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 


Gasmotorenfabrik  Deutz. 


Diese  Firma  hat  die  Ausstellung  ganz  be- 
sonders reichhaltig  beschickt.  Interessant  ist  es, 
an  den  ausgestellten  Maschinen  die  stetig  fort- 
schreitende Entwicklung  und  Verwendung  des 
Gasmotors,  dieses  schärfsten  Konkurrenten  der 
Dampfmaschine,  zu  beobachten. 

In  der  sogenannten  „historischen  Au.s- 
stellung"  sehen  wir  zwischen  den  Büsten  der 
Erfinder  des  Gasmotors  einen  alten  atmosphäri- 
schen Gasmotor  aus  dem  Jahre  1867,  von  dem, 
wie  uns  versichert  wird,  trotz  seiner  geringen 
Stärke  von  P.  S.  und  seiner  merkwürdigen 
schussartigen  Wirkungsweise,  noch  Jetzt  ca.  40 
bis  50  Stück  im  Betrieb  sind.  Neben  diesem 
ehrwürdigen  V'orläufer  der  heutigen  Gasmaschine 
sehen  wir  den  ersten  Otto'schen  Viertaktmotor 
aus  dem  Jahre  1878.  Die  weitere  Entwicklung 
des  Motors  zeigen  die  übrigen  ausgestellten 
Maschinen.  Da  sind  zunächst  verschiedene 
stationäre  Gasmotoren,  teils  leerlaufend,  teils  zum 
Betriebe  von  Pumpen  und  Compressoren  in  Stär- 

Sebiffbau,  IV. 


ken  von  2  bis  16  P.  S.  Fig.  i  u.  2.  In  einem  be- 
sonderen Raum  finden  wir  zwei  grosse  Gasdy- 


Fig.  I. 

namos,  eine  von  200  P.  S.  und  eine  von  40  P.  S. 
Sodann  sehen  wir,  wie  der  Motor  unabhängig 
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Fig.  2, 


von  der  Gasanstalt  gemacht  und  zunächst 
mit  Benzin,  dann  auch  mit  Petroleum  betrieben 
wird.  Ais  solchen  finden  wir  ihn  verwendet 
nicht  allein  als  stationäre  Kraftmaschine,  sondern 
auch  als  Lokomobile,  als  selbstfahrende  Feuer- 
spritze, Fig  3,  als  Antriebsmotor  für  Boote,  Fig.  4, 
Automobile  und  Beleuchtungswagen  im  Feld- 
dienst. Aus  dem  Petroleummotor  ist  in  neuester 
Zeit  der  Spiritusniotor  hervorgegangen.  In  dieser 


Fig  3- 


Ausführung  wird  der  Motor  der  Landwirtschaft 
doppelt  nützlich,  und  zwar  indirekt  durch  N'er- 
mchrung  des  Spirituskonsums,  direkt  durch  Er- 
sparnis an  Betriebskosten.  Die  neuesten  Erfolge 
der  Gasmotorenfabrik  Deutz  sind  die  Konstruk- 
tionen der  Generatorgasanlagen  und  die  soge- 
nannten Sauggeneratorgasanlagen.  Näheres  hier- 
über s.  u.  War  schon  bei  den  ersteren  die 
grössere  BrennstofTausnutzung  gegenüber  der 
Dampfnjaschine  ungefähr  200  Proc, 
so  erreicht  man  mit  der  letzteren 
eine  noch  grössere  Wirtschaftlichkeit 
des  Betriebs.  Ihrer  völligen  Gefahr- 
losigkeit wegen  können  Sauggenerator- 
gasanlagen überall  ohne  baupolizei- 
liche Genehmigung  aufgestellt  werden. 

Nach  jahrelangen  Versuchen  ist 
es  der  Gasmotorenfabrik  Deutz  end- 
lich gelungen,  sogar  Braunkohle  und 
Torf  nutzbringend  zur  Generator- 
gaserzeugung zu  verwerten. 
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Ein  grossartiges  Anwendungsgebiet  hat 
sich  den  Gasmotoren  erschlossen,  seit  es  ge- 
lungen ist,  die  Hochofengase  direkt  zum  Be- 
trieb der  Motoren  zu  verwenden. 

Es  ist  noch  nicht  lange  her,  dass  man 
stolz  darauf  war,  die  Gichtgase  unter  dem 
Dampfkessel  verfeuern  zu  können.  Aber  wäh- 
rend diese  Art  des  Betriebes  lo — 12  cbm  Gas 
für  eine  Pferdekraftstunde  gebraucht,  erzeugt 
ein  Gasmotor  dieselbe  Leistung  mit  etwa  3  cbm, 
also  dem  dritten  bis  vierten  Teil! 

Diese  höchste  Stufe  der  Entwicklung  des 
Gasmotors  finden  wir  auf  der  Ausstellung  dar- 
gestellt durch  einen  1 200  P.  S.' Motor  in  direkter 
Kupplung  mit  einer  Gebläsemaschine,  welcher 
für  die  GutehofTnungshütte  bestimmt  ist  und  in 
deren  Ausstellungsraum  am  Eingang  zur  Aus- 
stellung der  Gasmotorenfabrik  Deutz  aufgestellt 
ist.  Die  übrigen  bis  jetzt  gelieferten  Hochofen- 
Gasmotoren  dienen  meistens  zur  Elektricitäts- 
erzeugung. 

Dies  wäre  in  kurzen  Zügen  der  Ent- 
wicklungsgang des  Motorbaus,  wie  ihn  uns  die 
Ausstellung  der  Gasmotorenfabrik  Deutz  in 
Düsseldorf  vor  Augen  führt. 

Auch  die  Fortschritte  in  der  Verwendung 
von  Motoren  im  Schiffbau  zeigt  uns  die  Aus- 
stellung. Die  Besucher  des  internationalen 
Schiffahrts- Kongresses  1902  werden  mit  Inter- 
esse diese  Fortschritte  in  der  kleinen  ihnen 
von  der  Gasmotorenfabrik  Deutz  gewidmeten 
Broschüre :  „  Der  Gasmotor  im  Dienste  der 
Schtfifahrt"  verfolgt  haben.  Ausser  dem  schon 
von  früheren  Ausstellungen  her  bekannten  Per- 
sonenboot aus  Delta-Metall  mit  8  P.  S.-Motor  und 
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einem  anderen  kleineren  Motorboot  mit  6  P.  S  - 
Automobilmotor  sieht  man  in  der  Halle  einen 
Petroleum -Bootsmotor  mit  SchifTsschraube  und 
allen  Zubehörteilen  zum  Steuern  und  Um- 
steuern eines  Boots,  Fig.  5.  Bei  diesem  Motor  wird 
durch  eine  eigentümliche  der  Gasmotorenfabrik 
Deutz  geschützte  Membransteuerung  das  Aus- 
strömventil und  die  BrennstofTpumpe  bethätigt. 
Das  hat  den  Vorteil  der  Umgehung  der  sonst 
notwendigen  Steuerungsräder  und  lässt  dabei 
eine  hohe  Umlaufzahl  der  Maschine  zu,  Fig.  6.  Die 
älteren  Motoren  wurden  mit  Glührohrzündung 
versehen,  welche  durch  unter  Druck  stehen- 
des Petroleum  beheizt  wurde;  bei  den  neueren 
wird  allgemein  Akkumulatorenzündung  an- 
gewandt 

Die  bewegliche  Schraube,  deren  einzelne 
Teile  Fig.  7  zeigt,  ist  ebenfalls  nach  einem  Patent 
der  Gasmotorenfabrik  Deutz  ausgebildet.  Die 
Flügel  sind  in  der  Nabe  drehbar  gelagert  und  tragen 
an  ihrem  inneren  Ende  Zahnsogmonte;  in  diese 
greifen  zwei  gabelartig  verbundene  Zahnstangen 
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Fig.  8. 


ein,  welche  durch  eine  in  der  hohlen  Schraubcn- 
welle  geführte  Stange  verschoben  werden  können. 

Sowohl  der  Bootsmotor  wie  die  beweg- 
liche Schraube  sind  aber  heutzutage  ziemlich  be- 
kannte Dinge,  Fig.  8.  Weniger  bekannt  dürften  die 
Fortschritte  sein,  die  die  Verwendung  des  Gas- 
motors für  I-astschiffe  auf  Flüssen  und  Kanälen 
gemacht  hat. 

Bei  den  durch  die  Abmessungen  der 
Kanäle  und  besonders  der  Schleusen  begrenz- 
ten Schiffsabmessungen  ist  der  Dampfbetrieb 
hier  wenig  ökonomisch,  da  durch  Kessel  und 
Maschine  rd.  20  bis  25  Proc.  der  Liidefähigkeit 
verloren  gehen. 

Der  mechanische  Schiffszug  mittels  Loko- 
motive oder  mit  Hülfe  einer  elektrischen 
Centrale  hat  sich  nur  auf  verkehrsreichen  Ka- 
nälen als  rentabel  erwiesen  und  hat  für  die 
Schiffe  den  einen  grossen  Nachteil,  dass  sie  zu 
abhängig  von  der  Zugvorrichtung  sind. 

Demgegenüber  erfreut  sich  der  Petroleum- 
motor als  Betriebsmaschinc  für  Schlepp-  und  Last- 
boote für  Fluss-  und  Seedienst  grosser  Beliebt- 
heit. Im  ganzen  hat  die  Gasmotorenfabrik 
Deutz  bis  jetzt  etwa  210  derartige  Anlagen  von 
zusammen  ungefähr  2600  P.  S.  geliefert,  ausser- 
dem 53  Personenboote  mit  zusammen  500  P.  S. 
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Der  grösste 
bis  jetzt  für 

SchiflFs- 
zwecke  ge- 
baute Motor 
dürfte  der- 
jenige für  den 

Herings- 
logger 
„Frans"  sein. 
Das  Schiff  hat 
einen  Brutto- 
tonnengehalt 
von    297,3  ^ 

und  wird 
durch  einen 
5opferd.Z\vil- 


Fig.  9. 


lings-PetroIeum- Motor  angetrieben.    Er  erreicht    demselben  Quantum  Petroleum  etwa  2000  P.S. 


in  ruhigem  Wasser  eine  Geschwindigkeit  von  yKn. 


Stunden  fahren.    Dabei  kann  das  Petroleum  in 


Während  i  cbm  Bunkerraum  Kohle  etwa  jedem  beliebigen  für  Ladung  nicht  benutzbaren 
300  P.S  - Stunden  entspricht,   kann   man  mit    Schiffsraum  untergebracht  werden. 


,3-    '^ji , 


Fig.  10. 
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Die  Petroleum -Motoren  können  ausser- 
dem auch  mit  Benzin  und  Spiritus  betrieben 
werden.  Namentlich  der  Spiritusbetrieb  ver- 
spricht heute  durch  das  Zusammenarbeiten  der 
Centrale  für  Spiritusverwertung  mit  den  Gas- 
motorenfabriken, indem  jene  einen  billigen  Spi- 
rituspreis, die  letzteren  einen  geringeren  Spi- 
ritusverbrauch erzielten,  wenigstens  in  Deutsch- 
land erhöhte  Bedeutung  zu  gewinnen. 

Die  Deutzer  Spiritus-Motoren,  die  bekannt- 
lich mit  dem  Ehrenpreis  S.  M.  des  Kaisers,  der 
höchsten  Auszeichnung  der  deutschen  Land- 
wirtschafts-Gesellschaft für  Spiritus-Lokomobilen 
ausgezeichnet  sind,  verbrauchen  etwa  0,4  kg 
Brennstoff  für  die  P.S. -Stunde  etwa  7.2  Pfg., 
Fig.  9.  Dabei  hat  der  Spiritusmotor  den  Vorzug 
grösster  Sauberkeit  und  vollständiger  Geruch- 
losigkeit. 

Ein  weiterer  Fortschritt  in  der  Anwendung 
des  Gasmotors  für  Fluss-  und  Kanalboote  ist 
die  Erfindung  der  heb-  und  senkbaren  Drch- 
flügelschraube.  Hierbei  wird  der  Schiffskörper 
hinten  kanal-  oder  schlitzartig  ausgebaut.  Das 


Drucklager  wird  in  ein  KugelgehSuse  einge- 
baut, welches  lagerschalenartig  je  einen  mit 
den  Wanden  des  Schiffskanals  fest  verbundenen 
Zapfen  umfasst,  Fig.  10.  Der  Antrieb  der  Schrau- 
benwelle erfolgt  mittels  Kegelräder  von  einer 
durch  genannten  festen  Zapfen  central  hin- 
durchgeführten Antriebsachse  aus.  An  das 
Drucklager  schliesst  sich  ein  langes,  die  Schrau- 
benwelle umgebendes  Stopfbüchsenrohr.  Auf 
diese  Weise  ist  das  Innere  des  Kugelgeliüuses 
vollständig  vom  Wasser  abgeschlossen,  und  es 
können  Zahnräder  und  Lager  vorzüglich  unter 
Öl  gehalten  werden.  Das  StopfbOchsenrohr  ist 
nahe  seinem  Ende  in  einer  vertikalen  Gleit- 
bahn geführt  und  wird  hier  von  einer  Winde- 
vorrichtung gefasst,  um  die  Schraubenwelle 
vom  SchifTsinnern  aus  zu  heben  und  zu  senken. 

Die  Anordnung  der  heb-  und  senkbaren 
Schraube  entspricht  der  Forderung,  bei  Leer- 
fahrt und  Fahrt  mit  voller  Ladung  jeweils  eine 
Schraube  zur  Verfügung  zu  haben,  die  voll- 
ständig vom  Wasser  bedeckt  ist  und  doch  niemals 
den  Boden  oder  die  Seiten  des  Kanals  berührt. 


Fig.  11. 


Dlgitized  by  Google 


No.  4. 


Der  neueste  Fort- 
schritt auf  diesem  Gebiet 
ist  der  Einbau  von  Saug- 
Generator-Gas-Anlagen  in 
KanalschiPTe,  wie  er  auf 
dem  Kanal boot  Haldy  I  in 
der  Düsseldorfer  Ausstel- 
lung wahrend  des  Schiff- 
fahrts  -  Kongresses  im  Be- 
triebe vorgeführt  wurde, 
Fig.  II. 

Unter  Generatorgas 
versteht  man  ein  Heizgas, 
welches  durch  Einblasen 
von  Luft  und  Wasserdampf 
durch  glühende  Kohle  er- 
zeugt wird.  Schon  seit 
etwa  15  Jahren  führt  die 
Gasmotoren  -  Fabrik  Deutz 
Apparate  zur  Herstellung  dieses  Gases  aus,  um  mit 
demselben  Motoren  zu  betreiben,  Fig.  12.  Doch 
waren  diese  iüteren  Generatorapparate,  in  denen 
das  Gas  unter  Druck  hergestellt  wurde,  wegen  der 
Notwendigkeit  eines  Danipfkessels  und  Gasbe- 
hälters für  die  Aufstellung  in  beschränkten  Räum- 
lichkeiten nicht  geeignet.  In  den  neueren  Saug- 
Generatorgas- Anlagen  saugt  der  Motor  selbst  sich 
sein  Gas  aus  den  Apparaten  ab  und  die  Luft  zur 
Bildung  neuen  Gases  tritt  dadurch  von  selbst 
ein,  Fig.  13.  Im  oberen  Teil  des  in  einem  kleinen 
Schachtofen  bestehenden  Generators  ist  eine 
Wasserschale  eingebaut,  welche  von  den 
Gasen  schwach  geheizt  wird.  Indem  nun  die 
Luft  vor  ihrem  Eintritt  in  den  Generator  über 
diesen  Wasserspiegel  hinwegslreichen  muss, 
sättigt  sie  sich  genügend  mit  Wasserdampf,  wie 
es  für  eine  gute  Gasbildung  notwendig  ist  Das 
gebildete  Gas  strömt  aus  dem  Generator  durch 
einen  Reiniger,  in  welchem  es  einem  Sprüh- 
regen von  Wasser  ausgesetzt  wird,  um  seinen 
Gehalt  an  Staub  und  Theer  zu  verlieren,  von 
da  durch  einen  kleinen  Gastopf  weiter  zum 
Motor.  Der  nötige  Kohlenvorrat  wird  \yie  bei 
einem  Füllofen  in  einem  über  dem  Generator 
angebrachten   F'ülltrichter  für  einen  längeren 


Fig.  12. 

Zeitraum  aufgeschüttet.  In  den  Arbeitspausen 
bleibt  der  Generator  schwach  glühend.  Zum 
Wiederingangsetzen  braucht  er  nur  etwa  10 
Minuten  lang  mit  einem  kleinen  Handventilator 
angefacht  zu  werden,  wobei  man  die  entste- 
henden Gase  durch  Herabsenken  des  Kamin- 
rohres über  den  Fülltrichter  entweichen  lässt. 

Der  Einbau  einer  solchen  Sauggas-Anlage 
gestaltet  sich  höchst  einfach:  Generator  und 
Reiniger  stehen  auf  beiden  Seiten  des  Maschi- 
nenraums, der  Motor  gut  zugänglich  in  der  Mitte. 
Das  Einfüllrohr  für  den  Anthracit  ist  bis  auf 
Deck  durchgeführt.  Durch  dieses  wird  in  Zeit- 
räumen von  mehreren  Stunden  ein  Eimer  An- 
thracit eingeworfen.    Ausser  einem   etwa  in 
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Fig.  14, 


haketi  konnten,  gehen 
nutinielu  mit  einem  Schlage 
<iuf  ein  Sechstel  bis  ein 
Siebentel  herab.  Dazu 
Icomint  der  Vorteil  der 
Unabhängigkeit  und.  der 
grosseren  Geschwindigkeit 
Das  in  Düsseldorf  aus^ 
gestflite  KanalschifT  „Gebr. 
Haldy  I"  verbraucht  an 
Zugkosten  (.'iiiscliliesstich 
Zins  und  Amui  ti.sation 

15  bis  2o  Pfg.  pro  Schiffs- 
kllometer  oder 

0,06  bis  0,075  ^^S- 
Tonnenkilometer 
und  erzielt  damit  eine 
Le  istung,  wie  sie  von  irgend 
einem  anderen  System  auch 
nicht  annähernd  erreicht 
werden  l<ann.  DasSchifl  hat 
eine  Tragfähigkeit  von  270t. 

Eine  Besichtigung  der 
Gasmotoren<Fabnk  Deutz 
bildet  für  den  Techniker 
einen  Genuas.  Ganz  her- 
vorragend ist  die  Obersiebt' 
lichkeit  des  Betriebes  ver- 
bunden mit  grosser  Sauber- 
keit und  Ordnung.  Vorzüg- 
lich ist  die  Reihenfolge 
der  Werkstätten  deniGanf^e 


gleichen  ZeitraUHxa  voi zuiurhnicndcii  Abkratzen  der  Arbeit  angepasst;  erst  sieht  man  beim  Gang 
des  Rostes  von  Schlacken  erfordert  die  Generator-  1  durch  die  Fabrik,  wie  die  Einzelteile  entstehen, 


gas-Anlage  überhaupt  keine  Bedienung,  Fig.  14. 

Die  ganze  Anlage  für  ein  KanalschifT 
wQrde  etwa  4  bis  6  Tonnen  wi^en. 

Wahrend  die  Petroleum«  und  Benzin- 
motoren noch  fOr  10  Pfg.  Brennmaterial  für 
die  Pferdekrafistunde  pro  Schiffskilometer  ver- 
brauchen, «inkl  dieser  Bctra;^  bei  der  Sauggas- 
Anlagr  auf  ca.  1,5  i'tg.,  d.  fi.  die  Kraftknsten, 
die  bei  der  ersteren  Betriebsart  schon  su  waren, 
dass  sie  die  Konkurrenz  des  Pferdt-zugcb  und 


dann  die  Maschinen  mcmtiert  werden,  hierauf 
in  den  Probierbalien  einer  PrOfung  auf  Gas- 
verbrauch und  Leistung  unterworfen  und  schliess- 
lich versandt  werden. 

Das  Werk  beschäftigt  gegenwärtig  250  Be- 
amte und  1900  Arbeiter  in  Deutz.  Ausserdem 
besteh^-n  Zweigfabriken  in  Berlin.  Wien,  Mai- 
land und  i^iiiladelphia;  ferner  sind  an  leistungs- 
fähige Fabriken  im  Auslände  Licenzen  zur  Be- 
nutzung der  PatLUtc  und  Original-Konstruktionen 


noch  eher  des  elektrischen  SchifTszuges  aus-  i  vergeben.    Aus  diesen  Werken  sind  bis  heute 
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6i  oöo  Gas-,  Benzin-,  und  Petroleum-MotoreD  mit 
mehr  als  325000  Pferdestärken  hervorgegangen. 

Das  Betriebskapital  beträgt  15  Mill.  Mk. 

An  WohHahi  t>>  -  Hinrichtungen  sind  vor- 
banden: Beamten-  und  Arbeiterwohnungen, 
Späaeamfl^  fOr  Beamte  und  Arbeiter,  eine 


Sparkasse,  eine  Beamten-PeiDs^nsk^sse,,  sowie 

'eine  Unterstützungskasse 

Das  Stammhaus  in  Deutz  aliein  produziert 
jährlich  2000  Motoren  mit  ungefähr  20000  Pferde- 
stärken, die  einen  Wert  von  8  Millionen  Mark 
darstellen.  ^  M. 


Festigkeit  von  Wellentunneln. 


Von  F.  Kretzschmar. 

(Scbluss.) 

PaU  na. 

Der  Tuanel  ist  bei  A  und  B  gelenkig  be* 
festigt  und  wird  durch  allseitigen  Wasser> 
druck  beansprucht  wie  Fig.  31  seigt 

Der  Rechnungs- 
gang ist  nun  ent- 
sprechend Fall  la 
wie  folgt: 

Das  System 
wird  durch  freie 
Beweglichkeit  der 
Enden  A  und  B  so- 
wie durch  die  gleich- 
zeitige Anbringung 
zweier  gleich  gros- 
ser entgegengesetzt 
gerichteter  Krftfte  X 
an  diesen  Stellen 
statisch  bestimmt 
gemacht  wie  Fig.  39 
zeigt. 

Die  Unbekannte 
X  bereciinet  sich 
auch  hier  aus  der 
Gleichung 


In  dieser  Gleichung  -  =  v  gesetzt,  giebt 

Da  in  der  Klaniaier  Werte  stehen,  welche  von 
r  und  h  unabhängig  sind,  su  kann  man  auch 
schreiben 

Dagegen  hat  einen  andern  Wert»  da 
die  äusseren  Kräfte,  bezw.  die  sich  daraus  er- 
gebenden Momente  andere  geworden  sind. 
Diese  sollen  nun  berechnet  werden.  Ausser 
dem   Wasserdruck,   welcher   an  jeder  Stelle 

senkrecht  zur  1  unnelwand  wirkt,  sind  noch  die 

p 

Stützkräfte      bei  A  und  B  m  Rechnung 


oder 


Die  Grösse  d  hat  hier  dieselben  Werte  wie  bei 
Fall  la,  da  durch  X— — i  dieselben  Momente 
hervorgerufen  werden.  Es  ist  also  nach  Glei- 
chung (9)  . 

EJ«  =  ^'+rh«^+4r«h-f?:^" 


ziehen.  Es  muss  nun  sein: 
P=Sunune  aller  Vei  tikalkräfte,  hervorgerufen 
durch  den  Wasserdruck. 
Als  neue  Variable  kommt  hier  noch  hinzu 
die  Höbe  „t"  der  WasserttulelUierdem  bAchsten 
Punkte  des  Tunnels,  welche  der  B^-echnmig 
zu  Grunde  gelegt  werden  soll. 

Damit  sich  am  Ende  der  Rechnung  alle 
Masse  in  .cm*  und  alle  Kräfte  in  „kg",  also 

-die  Momrate  in  „cmkg" 
''rgeben,  sollen  folgende 
Annahmen  gemacht  wer- 
den. Die  Lintfeinung  der 
Versteifung  sei  =  100  cm 
angenommen.  Es  ist  mit 
Bezug  auf  Fig.  33  der 
verttkale  Prack  auf  den 
Flftchenstreifen  von  der 
Breite  r.da  bei  einem 


m  m  m  ^fm  »  Ma  »mm** 


A 
f 


Winkel  =  o. 
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t-f-r(i  — sina) 

lOOO 


.SIIKI 


=  —  [t -f-  r  (I  —  sin  a)J  sin  ada 


somit 

3 


lO. 


/[t -f- r  <i  —  sin  a)]  sin«  da 


r 

lO 
lO 


Da  beide  Seiten  symmetrisch  belastet  bind, 
so  Iwaucht  nur  die  iftlfte  ACE  betrachtet  zu 
werden,  welche  man  ach  bei  E  eingespannt 
denken  kann.  Fig.  34  zeigt  die  Bdastung  durch 
die  äusseren  Xrftfte. 


Das  Moment  im  geraden  Teil  AC  in  der 
Entfernung  y  von  A  ergiebt  sich  zu 

^  10 


I 

10 
i_ 
10 


y(t+r+h— y).|+y| 

vi       V*  v' 

(t-fr-i-h)l--y +^ 
(t+r+h)^-^]. 


(8) 


Das  Bi^emoment  hn  gebugenen  Teil  aetit 
sich  zusammen: 

p 

1.  aus  dem  durch  ^  erzeugten  Moment, 

2.  aus  demjenigen,  welches  hervorgerufen 
wird  durch  die  Belastung  des  geraden  Teiles 
von  A  bis  C, 

3.  aus  dem  Moment,  erzeugt  durch  die 
Belastung  des  Bogenteües  „a". 

Um  die  WMamg  des  geraden  Teiles  2u 
erhalten,  muas  man  sierst  die  Mittelkraft  P«  der 
Belastangsflflche  ACJH  und  ihren  Schwer- 
pBnkts^stand  y«  von  C  berechnen. 

Es  ist 


Da  nun  im  Ponkfte  C  nach  Formel 
das  Moment 

betragt»  so  ist 

M     h  3^  l:3£  +  2h 

3  2t-[-2T-{-h 

Nach  Flg.  35 
f-J  ist  das  Moment  her- 

voigerufen  durch 
^    die  Belastung  des 
gebogenen  Teiles. 


—  ^  U  4-  r  (1 — siny)J .  rsin  (a — fl»)  rd»» 


—  —     I  i.'^^'^o COS9?  —  cosasin  y^)  — 


— r  (sinasin^cosf»  —  cosasin'f)]  ^9 

—  Y^[(t-f-r)^sin  «0—0080  (i  — cosa)j  — 


smaoosa 


+I>)J 


— rl— -mn'o— cosof  

\  a  2 

— -^^[(t-l-rXi-cosa)- 

—  ^  (sin^a -f  sina  (i  —  sin'a)  —  acosa) 

—  —  ~  [(t + r)  (I  —  oosa)  -  ^  (sino — aco8a)J 

Bei  einem  Winkel  „a"  ergiebt  sich  somit 
das  folgende  Gesamt-Moment 

p 

Moll  ^-r{i  —  cosa)  —  Po  (y«  -f  rsina)  — 


r»f 

lO 


(t 


+ r)  (i  —  coso)      (sina — acosa)|  (9) 


Nach  Seite  52  erliüit  man 


Eja.» ^M.M«ds 


MoM.ds 


="/' 

A 


«II  d  Sil 


Das  erste  Integral  gilt  für  den  geraden 
Teil  AC,  das  zweite  für  den  Viertelkreis  CE. 
Wir  hatten  gefunden 
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und 
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r* 

10 


(10) 


Min*Bh-|-rsiiia 
dsit^rda 
Wird  nun 


10 


gesetzt,  so  ergiebt  sich 
Ferner 


(t  -|-  r)  (i  —  Cosa)  — ^  (sina  —  ocota)j 

k  h 


30 


+  3ochr^da 


►H-iochr- 


4-  locrysinada 

h  1) 


—  äjhrüt+ar  +  ahjjda       =  -  ^^^3t-i-3r +  ah)| 


h  h 
2  3 


9d> 


lof  Moll       dsa  =  < 


 hr*(2t4-arH- h)/  siaada    =  —  —  r*(at-i-ar4-h) 

•0» 

—  ^    (2t -f  2r  -f-  h)^iii'iida 

—  hr»ft+r)^dii 
H-hr*(t-j-r]l/oQ8ada 


-br>{t  +  r)| 


5» 

90» 


— r'(t-{-r)^siiioda 
-|- r«  (t r)|sin  a  CO»  a  d  a 

+  h--  Isinada 


r+hr»(t+r) 
>+r*(t+r).i 


'  a 


22* 
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—  h      in  COS  adn 

^4 


-f  Isin'ada 

90« 


'4 


r»  ^ 
2  4 


2,7 


sinocosada 


!  2.« 

i6 


^  Moll  Mku 


Somit 
EJi».  


Den  Wert  von  c  eingesetzt  und  die  Gleichungen  geordnet,  giebt: 
tr 


dsii—— 


xo 

r 

lo 


<  +  h.r(|+;)Hh...(?  +  ^)  +  hr.(-  +  ^-a)  +  r.(|?-i)| 


IG 


t  (^H- h'r^+3li'r'+hr'[2--^|  -  f) 
+  iIh.  +  h.r(i  +  .^  +  h.r.(|+^j^h.r.(»+2)  +  h,.(=-+,-,)+rf8''-.) 


Wird  nun  wie  früher  -  =  v  eingcfülirt,  so  erhält  man 


Eja, — 


lO 


H+^-li+i)+v(|+i)  +  v.(3+^v(^+,-4)+(^.)]J 


(II) 


Da  in  den  beiden  letzten  [  ]  nur  Grossen 
stehen,  wdche  sich  zahlenmaasig  bei  gegebe- 
nem  »v**  ausrechnen  lassen,  so  kann  man  auch 
schreiben 

EJdo  :|^(tf +  rf). 

Dann  ergiebt  sich  die  unbekannte  Einspannkraft 


lo"  r»i| 
 ^•(''+»^) 


(12) 


Hierin  sind 


:  "  und  £>  =  ''  nur  von  „v"  ab- 
'/  '/ 

hängige  Werte.  Das  Minuszeichen  giebt  an, 
dass  X  nach  aussen  gerichtet  ist,  also  positive 
Momente  erzeugt. 

Die  zur  weiteren  Behandlung  dieses  Falles 
nötigen  numerischen  Rechnungen,  sowie  die 
Ermittelung  des  maximalen  Biegemoments  soll 
spater  behandelt  werden. 


FaU  Ub. 

Der  Tunnel  ist  unten  fest  eingespannt 
und  steht  unter  allseitigem  Wasserdruck 
wie  Fig.  3|6  zeigt. 

Entsprechend  Fall  Ib  wird  auch  hier  das 
System  statisch  bestimmt  durch  eine  Teilung 
hei  E  und  gleichzeitige  Anbringung  der  Unbe* 
kannten  X,,  Xb  und  X,.. 

Diese  Anordnung  zeigt  Fig.  37. 


Da  die  vertikale  Süssere  Belastung,  sym- 
metrisch zu  E  ist,  so-  wird  an  dieser  Stelle 
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keine  Scheerkraft  Xb  auftreten,  und  sind  also 
nur  die  Unbekannten  Xa  und  X,  zu  bereclineii 
Nach  Seite  17  ergiebt  sich  folgendes  Gleichungs- 
schema 

X»  d«,  -}-  Xc  Ä«p  =  do« 

Hierin  «nd  X«  und  X«  Unbekannte,  ^  6^  und 
.haben  dieselben  .  Werte  wie  bei  Fall  Ib»  und 
ergiebt  sidi  wie  dort  nach  EinfQhmng  von 
h 


(14) 


EJ«„-r«[(3^"  -  2)  +  v+v»+|] 


■  r'.a 


i 


r'.d 


[3 

T.C 


Die  Grössen  a,  d  und  c  sinH  fir  di 


•r-r- 


(15) 


schiedenen  Werte  von  „v"  der  Tabelle  III  zu 
entnehmen     Endlich  ergeben  sich  und 
aus  folgenden  Gleichungen: 

EJ(»„.  =  /*M„M.ds  1 
.;  EJ*i«.=/M„M.dsl 
M.  und  Me  sind  aus  den  Fig.  22  a  und  24  a  zu 
berechnen,  wie  sie  bei  Fall  I  h  durch  die  Fig.  22 
und  24  erläutert  wurden.   Man  erhält: 


Mii      r  (i  — cosa) 
Mir  =r(i  —  cosa) 
Mm^r  -'  y 
Mnr==r  -;  y 
Bezüglich  ds  gili  auch  hier: 


tür  den  Bogen;  ds— ^rda 
für  den  vertikalen  Teil:  ds  =  dy 
Da  die  beiden  Hälften  durch  den  Wasser- 
druck in  gleicher  Weise  belastet  sind,  so 
braucht  nur  eine  Seite  betrachtet  zu  werden. 
(Siehe  Fig.  3a) 


Die  Berechnung  der  Bipgpniurnente  muss 
auch  hier  tür  den  Bogen  und  für  den  vertikalen 
Teil  besonder»  vorgenommen  werden. 

Es  ergiebt  sich  ftlr  den  Bogen  nach  Fig.  39 


Mc 


—       rd9[t-l-r(i  — C08f>)] .  rsin (a — ^) 


a 

/3 


r-  i 

=  —  —  J  [t-l-  r  (I  —  co89>)] . 
% 

[ainacosf) — oososinf)] 

a 

=  —    J  ((t  +  r)  (sinacos^ — cosasinf ) — 

—  r  (sin  acos*9>  —  cosasinf^cosf)]  df> 
=  —  ^|(t + r)  (sin*« + oos'a — cos«)  — 

—  r|^sin*acosa  -f  -  ^  sin  a  —  ^  sin»  a  cos  ajj 

—  £[(t+ r)  (I —cosa)  —  ?^  stna  j  (16) 

Das  Moment  My  im  geraden  Teil  in  der 
Entfernung  y  von  C  setzt  sich  zusammen 

1.  aus  dem  Moment  Mt  hervorgerufen  durch 
die  Belastung  des  geraden  Teiles  auf  der 

!  Strecke'  y 

2.  aus  dem  Moment  Mi,  hervorgerufen  durch 
j  dir  horiwntalc  Komponente  der  Belastung 
I  des  Bogens  und 
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3,  aus  (U'tn  Moment  Mr  hervorgerufen  durch 
die  veiiikalc  Komponente  der  Belastung  des 
Bogens.   EHcks  letztere  ist  von  y— o  bis 
yassh  koBMaat 
Nach  Fig.  40  ergietat  sich: 


ergiebt  äch 


i_ 
10 


Um  Mb  berechnen  zu  können,  muss  zuerst 
die  Horizontalicomponente  Ph  des  Wasserdruckes 
auf  dem  Krdsbogen  bestimmt  werden  und 


h 

f 

1 

-  - 

f 

.i 

t 
k 
1 

r  

4 

1 

J 

ausserdem  der  Hpbrlsarm  y„  dieser  Kraft  in 
Bezug  auf  C.  Mit  Hilfe  von  Fig.  41  erhält  man 

9* 

r  i  ** 

—  I  [t     r  (1  —  cosa)J  sinada 
i[(t-|-r)aina — rsmacoso}do 


r  [ 
10 


Dm  Moment  dieser  Kraft  in  Bezi^  auf  C 


betragt 


90» 


M'  —      [t  -[-  r  (i  —  Cosa)]  sina .  r  cosada 

>  ■ 

— ((t     r)  sinacosa  —  r sino co$ia]da 


Top     '     '    2  3; 


r* 
20 


t4 


Aus 


M' 


3t -fr 
3  2t -fr 


[t -f  r(i  — cosa)loo9ci.r(x-^shia)rda 

9* 


Somit  ist 

ao[''^3|~~iö[*~^äl 

Ferner  ist  • 
90 

r»  i* 

=■ — ll(t4-r)(cosa  —  smaoosa)  — 

— r  (cos'a — sin  «OM^t)]  da 

-foh^>(-i)-^G-Dl 
Da  nun 

M,  =  Ml  -f  Mb  -f  M, 
ist,  so  ergiebt  sich  durch  Einsetzen  dieser  Werte 

Nachdem  nun  die  einleitenden  Rech- 
nungen erledigt  sind,  tonnen  An  und  4««  be- 
stimmt werden 

Nach  Formel  (15)  war 

Die  entsprechenden  Werte  emgesetzt,  ergiebt 


r* 

4# 


E  J       2  t,fM«.r  (1— coso)  r  da  -f-Jlif, .  <y + r)  dy) 
Es  ist 

*  j  M«(i-«»a)da^—  ^  |(t + r) (l  —  Cosa)— 

— ^sina  |(i  —  cosa}da 

j'^J  |(t+rXi-eco*i+co»%)- 
 («sina— asinacosa)da 


üigiiizüü  by  Google 


Wo.  4. 


SCHIFFBAU 


Saite  107. 


Ferner  itt 


n  n 

/M,.(y+r>dy==-^|'^V^^\t+r)+yr(t+l)4. 

-|-r'(tH-r(i-^jjJ(y4-r>dy 

o 

+  yr'(t  +  r(x-^+t+I)+ 


I 

lO 


(3t+4r)+ 


+  hr»(t  +  r(x-^ 


welche  sich  bei  g^beoem  «v*  ahlenmissif 

berechnen  lassen. 

Auf  ähnliche  Art  erhält  man 
£J4^=.AloMcds 

=  3[,/Xlarda+jidydyI 


Es  ist 

9^ 

ri  Madass  — 


rj  M«  da  s=  —  ^'-^  |(t    rXi  — Cosa)— r|siDaJd<i 
^J'[(t+r)-(t+r)cosa— ^osbajda 


und 

h 


Nach  Eiuetzung  beider  Integrale  ergkbc  «idi 

EJ<^.  =  -^'Jl('^VhVf2hVM2hr'-^r'(^'-4)j 

Wird  auch  hier  wie  früher  ^  =  ^  eingeführt, 
dann  ist 

wofQr  man  auch  schreiben  kann 

E  1  '^i,.^   (t .  q  +  r .  u) 

Hierin  sind  „q"  und  »u"  Funktionen  von  ^v",  i 


+  hr.(.  +  r(.^-^))| 


.Somit 

E  JÄ..^  /Jt(|  4-  h»r  +  2hr«+r«  (n  -  a)]  + 

H-ä  +  f+^Vhr.(.-^)+r.(«^3)J 

Hierin  ^  =  v  eingesetzt,  giebt 

+'(5+I+5+'H)  +  <«-3>)] 
Zur  Abkflrzung  icann  man  schreiben 

EJd„  =  — [*(tw  +  rz) 

„w"  und  „z"  sind  Funktionen  von  ,v*.  • 
Wir  hatten  also  gefunden 
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EJd„  =  rc 

r* 

EJ*K  ^(t.w+r.z) 

Aus  den  Gleichungen  (14)  ergiebt  sich 

^   ^»  .  ^ce  —  ^oc .  d»e 


und 


I*  a(t\v 
10 


rz)  — d(tq  |-ru) 
ac  — d»  ' 


r*i  aw  —  dg  .  az  —  du\ 
^^wy'Tc—d*  "'"'ac— d»^ 


az  — dui 


(18) 

\ 


.  dor  —  d«£  -  da 


du»  .  ■ 


Die  entsprechenden  Werte  eingesetzt,  giebt 

Y  r  c (t . q  +  r . u)  —  d (t .  w 4* r. z) 

2^  —  • —  —  ■ —  -  -  —    -  - 


10 


ac  -d' 
r/    cq  — dw        cu  — dzv 
"~iol^'  ac  — d*         ac  —  d'J 


Hierin  sind,  wie  leicht  zu  beweisen  ist, 
ß,  e,  X  und  f*>  Funktionen  von  „v". 

Es  sind  nun  noch  wie  für  Fall  Ha  die  zu- 
letzt genannten  Grössen  für  verschiedene  Werte 
von  »v*  zafalenmäsdg  auszurechnen,  und  der 
Ort  sowie  die  Grösse  des  maximalen  Biege* 
momentes  festzustellen.  Dieses,  sowie  einige 
Zahlenbeispiele  sind  fOr  eine  spAtere  Fort- 
setzung vorbehalten. 


Vergleich  von  fünf  Maschinentypen 

in  Be^ug  auf  ihre  Trägheitskraft  und  -Momente,  ihrer  Gewichtszunahme  infolge 
Hinzufügung  von  Gegengewichten  und  der  Änderung  der  Drehmomente  auf  ilire 

Kurbelwellen. 
Von  Professor  W.  E.  Dalby. 
(Vortrag  vor  der  Instit  of  Naval  Architects.) . 
(Schlau.) 

DleAtt«b»1«itxienui|f  deeTriple^TMTlble»,  |  geben,  welche  notwendig  sind,  uiA  einien  Aus- 
Pow«rfuI-  und  abgeftnderten  Innisfallentyp.    gleich  der  primären  Kraftwirkungen  zu  erzielen. 


Vergleich  der  vergrOsaerten  Gewichte. 

Die  Verminderung  der  unhalanzierten 
Kräfte  und  Momente  ist  inrr  trilvveibC  möglich. 
Vollständig  ausbalanzieren  lassen  sirh  nur  die 
rotierenden  Massen,  während  der  hauptsächliche 
Teil  der  hin-  und  hergehenden  Massen  wohl  in 
vertikaler  Richtung  durch  rotierende  Gegen» 
gewichte  ausgeliehen  werden  kann.  Die  letz- 
teren erzei^n  jedoch  neue  Kräfte  und  Momente 
in  horizontaler  Richtung.  Der  öbrige  Teil  der 
unbalanzierten  Kräfte  und  Momente  kann  weiter 
ausbalanziert  werden,  so  dass  man  bei  einer 
Maschine  einen  primären,  sekundären  ttc  Teil 
der  Kraftwirkung  auszugleichen  hat.  t'ber 
diesen  Teil  giebt  Mr.  Malcabine  in  seinem  Aul- 
satz Engineering,  Februar  1897,  nähere  An- 
gaben. In  Tabelle  II  sind  die  Gewichte  ange* 


Es  ist  auch  weiterhin  daraus  zu  ersehen,  wie 
gross  der  Zuwachs  der  Gewichte  ist,  infolge 
der  Anbriiigiitig  vnn  Gegengewiehten.  In  den 
Diagraninien  sind  die  Kurven,  weiche  den  un- 
balanzierten Kräften  und  Momenten  entsprechen, 
die  noch  nach  dem  Massenau^leich  geblteben 
sind,  durch  punktierte  Linien  angegeben. 

Zum  weiteren  Vergleich  aind  in  Tabrile  III 
noch  einige  Angaben  zusammengestellt 

Vergleich  in  Bezu^  aui  die  Änderung  der 

Torsionskraft. 

Wenn  die  Arbeit  gleichmässig  auf  die  vier 
Cyiinder  verti  ilt  ist,  werden  die  Kurbeln  alle 
gegenseitig  unter  90*  stehen,  so  kann  (ohne 
Rücksicht  auf  die  Kurbelfolge)  eine  gut  ver- 
laufende Kurve  der  Kurbelkrflfte  erhalten  wer> 
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Tabelle  n.  :  \ 

<jlegenge\vichte.  fin  t)  welche  den  beweglichen  Teilen  beigefügt  werden  müssen,  um  einen  v<^» 
ständigen  Ausgleich  der  primären  Kräfte  und  Momente  in  der  Vertikal-Ebene  zu  erhalten.  ... 


1  Triple- 

Jyp 

Terrible- 
Typ 

Powerful- 
Tyi, 

lonisfallen-  i  Ausbalan- 
Typ       zierter  Typ 

Gegengewicht  an  der  Kurbelwelle  in  der 
Ebene  der  vorderen  Ku;^bei  .... 
Gegengevridit  in*  der  Ebene  der  hinteren 
-  Kurbel..  

2,2500 
,  148« 
2,4700 
S24* 

[ 

2J150 
229  « 

1,4950 
26* 

0,8300 
220  " 

1,1100 
31« 

0,52no 

108^ 
159* 

0 
0 

An  dem  Kurbelradius  angehängtes  Ge-  , 
wicht,  im  Ganzen  

Gewicht  der  unbalanzierten  bewq^chen 
Teile  aus  Tabdlen  I  ......  . 

4,7200 

9,0399 

4,2100 

9,9264 

1,9400 

9,9264 

1,4700 

9,9264 

0 

10.2704. 

Summe  der  beiden  obigen  Gewichte  .  . 

'  13,7699 

j 

14,1364 

11,8604 

11,4064 

10,2704 

Zuwachs  der  Gewichte  infolge  der  Aus- 

62,2 

42,2 

19,6 

14,9 

0 

Alle  Gewkdite  sind  auf  den  Kiurbelnidias  i6Vt*  reduziert.  Die  in  der  erst«i  Rubrflc  engegebeneB  Gnde 

geben  den  Winkel,  welche  das  Gegengewicht  mit  der  Hochdruck-Kurbel  einsrhliesst  in  der  Rirhttine  des  Uhr- 
zeigers gemessen.  Der  Unterschied  der  Gesamtsumme  der  unbaianzicrten  Gewichte  des  Yarrow-Schlick-Twcedy- 
typK  und  der  drei  tjbrigeii  typva  der  VleriMirbel-M«Bchine  betrtgt  0,3440  t  oder  3  Vi  Ptoc 

L  I  t  '  •  ■  ■ 

Tabelle  lU. 

Annähernde  Mnximal-Grösse  der  unbaianzicrten  Wrtikal  und  Horizontal-Krilftc  und  -Momente  vor 
und  nach  liinzutügung  der  Gegengewichte,  wie  sie  in  labelle  11  angegeben  sind.  Umdrehungs- 
zahl 90  pro  Bifinute.  •  - 

Werte  vor  der  flinzufflgung  der  Gewichte. 


Triple- 
Typ 

Terrible- 
Typ 

PowerfiU- 
Typ 

Innisfallen- 
Typ 

Aitöbalan- 
zierter  Typ 

Max.  Vertikal-Moment,  Fusstons .   .  .  .  | 

1  i,»o 

1  120,0 

5,40 
200,0 

1,80 
83,0 

5,00 
52,0 

0,18 
23,00 

Max.  Horizontalkraft,  tons  

Max.  Horizmtal'Monient,  Fusstons  . 

0,60 
1  46,0 

2,00 
76,0 

0,05 
27,0 

2,00 
17,0 

0,33 
3,30 

Werte  nach  der  Hinzufügung  der  Gegengewichte. 

Max.  Vertikalkraft,  tons  ....... 

Max.  Vertikal-Moment,  Fusstons .  •.    .  . 

0,70 
14,0 

0,23 
11,0 

0,60 
33.0 

0.23 
23,5 

Max.  Horizontal kiafl,  tons  

Max.  Horizontal-Moment,  Fusstons  .   .   .  1 

1,75 
1  70,0 

3,8 
120.0 

1.3 
35,0 

3.0 
17,0 

den.  Gewohntich  aeht  man  es  vor,  die  Arbeit 
so  zu  verteilen,  dass  die  beiden  Niedvdruck- 
'cylinder  zusammen  so  viel  leiten,  wie  der 
^Hoch'  und  Mitteldmdc  zusammen.   In  diesem 

Fall  jedoch  ist  die  Kurbel  folge  von  Belang.  Um 
einen  Anhalt  zu  erhalten,  ist  ein  Satz  Probe* 
8«hurbM,iv. 


•fahrtsdiagramme  (Fig.  10  bis  13)  benutzt  worden, 
welche  einer  VoUkraftfabrt  des  Powerful  ange- 
boren und  dem  Ei^ineerii^  entnommen 
sind.  Diese  Dia^mme  smd .  fflr  die  verschie* 
denen  Typen  zur  Konstruktion  der  Tangential- 
diagrämme  (Fig.  6  bis  8)  verwendet  worden. 

23 
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Ausserdem  ist  noch  für  den  ausbalanzierten 
Typ  eine  genauere  Kurve  (Fig.  9)  gezeichnet 
worden,  der  einen  Satj;  Diagramme  (Fig.  14 
bis  17)  zu  Grunde  lag,  welcher  einer  ausge- 
führten Mascliine  dieses  Typs  entstammte. 

Vergleicbt  man  die  vier  Diagranune  (Fig.  6 
bis  9),  so  zeigt  die  Kurve  fidr  den  Terribletyp 
(Fig.  6)  einen  «ehr  gute»  V«-lauf.  Das  Verbflllp 
ms  von  MMximttm  zum  Minimum  ist  1^  Das 
Minimum  ist  0,73  mal  dem  mittleren  Wert  und 
das  Maximum  i,a3  mal  dem  miitieren  Wert. 
Die  Kurve  für  den  abgeänderten  Innisfal!enty[) 
wnrdf-  genau  gleich  ausfallen,  wenn  die  Kurbel- 
kratt  der  beiden  Niederdruckcylinder  gleich 
wäre.  Der  Unterschied  ist  aber  so  gering,  dass 


eine  Kurve  fOr  b^^ide  Typen  genommen  ist 
Wesentliche  Änderung  erfährt  das  langential- 
dnirkdiagramm  des  Fowertultyp  (Fig.  7)  Aus 
den  einzelnen  Kurven  der  Cylinder  lasst  sich 
schliessen,  dass  dies  insbeMndere  die  Folge  der 
geringen  Arbeit  der  beiden  Niederdruckcylinder 
ist  Obwohl  die  Kurve  für  den  auabalanzieiten 
Typ  Fig.  8  und  diigemge  des  Terribletyps  ta 
ihrer  Gestalt  verschieden  sind,  so  ist  die  Aen- 
derung  der  Drehkräfte  im  ersten  Fall  nicht 
grösser  ah  im  letztem.  Ein  besseres  Resultat 
ergiebt  Kurve  Fig.  9,  bei  welcher  das  VerbÄlt- 
nis  von  Maximum  zu  Minimum  auf  1,33  gesun- 
ken ist.  Die  verschiedenen  Verhältnisse  sind  in 
Tabelle  IV  zusammengestellt 


TabeUe  IV. 

Terrible^ 

Powerfnltjrp 

Abe.  Innis- 
falleQtyp 

Aiu  balancierter 

Typ 

Mittleres  Drehmoment. 
P.  K.  1750  bis  90  Touren.  Fusstons 

46,5 

46,5 

46,5 

46,5 

46,6 

1,23 
0,7S 

1,23 
0,73 
1,68 

1,3 
0,50 
2,60 

1,23 
0,73 
1,68 

A  B 
1,20  1,20 

0,70  0,90 
1,70  1,33 

Bei  der  Koastruktion  der  Kurven  dienten 
folgende  Werte  als  Unterlage: 
Cylinderdimensionen  asVi  X  397«  X  s  X 43" 
Hub  33* 

Radius  zur  PleudstangmlBnge  1:4,44 

Tourenzahl  90 

und  die  in  TabeUe  1  ang^ebenen  Gewichte. 

Änderung  der  zu  Gmnde  gelegten  Werte. 

Angenummen,  eine  der  fünf  Maschinen  ver- 
grosscte  ihre  Leistung  durcli  Erhöhung  der 
Tourenzahl,  so  werden  die  Kurven  in  Bezug 
auf  die  Form  dieselben  bleiben,  doch  ist  der 
Massst^b  ein  anderer  geworden.  Das  heisst: 
Wenn  die  Geschwindigkdt  von  90  auf  n  Um- 
drehungen zunimmt,  so  wird  die  Strecke  im 
Diagramm,  welche  i  ton  Gewicht  darsteUt,  bei 

der  neuen  Gcschwndigkeit  |^|*tons  Gewicht 

entsprechen  und  ebenso  repräsentiert  die  Linie, 


welche  x  Fuaston  ^cb  ist,  nun  ^—j  Fussloos. 

Die  Geschwindi^ceit^derung  wird  die  Form 
der  Kurbelkraft-Kurven  Fig  6  9  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  ändern,  aber  sie  wird  ihren 

allgemeinen  Charakter  nicht  verlirren.  Dies 
folgt  daraus,  dass  in  den  Kurbel  lagen  um  90 
und  370*  der  Kinfluss  der  13e.schkunigung  der 
hin-  und  hergehenden  Teile  verschwindet  und 
in  den  Totpunkten,  wo  die  Beschleunigung  am 
grOssten  ist,  das  Drebmomcut  wi^;fiüit. 

Die  Maschinen  mögen  dieselbe  Geschwin- 
digkeit beützoi,  aber  die  Änderung  der  Lei^ 
stung  erfolge  durch  Änderung  der  Maschinen- 
dimensionen. Die  Gewichte  ändern  sich  alle  in 
demselben  Verhältnis  q  und  die  Cylindermittel 
in  ein  solches  von  p.  Die  Kur  A  bis  E  be- 
halten ihre  Form,  aber  die  Streclve  des  Dia- 
gramms, wclclies  I  ton  gleich  war,  entspricht 
jetzt  q  tons  und  i  Fus&tons  ist  jetzt  gleich 
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p .  q  Fusstons.  Wenn  die  Gewichte  der  hin-  und 
hergehenden  Teile  sich  so  ändern,  dass  das  Ge- 
wicht pro  Quadratzoll  Kolbcnnüclie  dasselbe 
ist,  so  werden  die  Kurbelkraftdiagramme  die- 
selbe Kraft  beibehalten  fDr  dieselben  Diagramme 
und  dieselben  UmdrefaungssaUen.  Ist  jedoch 
das  Gewicht  pro  QuadrataoH  nidit  konstant,  so 
tritt  eine  Änderung  der  Kurven  ein,  obwohl, 
wie  im  ersten  Fall,  in  den  Totpunkten  u  um 
90  und  270*  die  Kurve  unbeeinflusst  bleibt, 
durch  irgend  einen  Wechsel  der  hin-  und  her- 
gehenden Gewichte.  Findet  nun  ein  Wechsel 
hinsichtlich  der  Grösse  als  auch  in  der  Geschwin- 
digkeit der  Maschine  statt,  dann  stellt  in  den 
miverftnderten  Kurven  i  ton  Gewicht  alsdann 

q        tons  und  i  Fusstons  p .  q .  Fusstons. 

Aus  diesen  Kurven  Gnq>pe  A  bis  E  und 

Fig.  6  bis  9  ist  zu  erkennen,  dass  unter  den 
Vierkurbelmaschinen  mit  Kurbeln  unter  90"  der 
„abgeänderte  Innisfallcntyp"  vorteilhafter,  als 
der  Terrible-  und  Fowerfultyp  ist,  denn  er  ver- 


bindet die  Vorteile  der  beiden  letzteren,  ohne 
die  Nachteile  derselben  aulzuweisen.  Das  un- 
balanzierte  Vertikalmoment  ist  last  so  gross,  wie 
beim  Powerfultyp,  jedoch  bedeutend  kleiner  als 
beim  Terribletyp.  Das  Kitrbdkraftdii^;F8inni 
entspricht  beinahe  dem  Terribl^yp  und  ist  viel 
gleichrnftssiger  als  beim  Powerfullyp.  Der 
Yarrow-Schlick-Tweedy  hat  allein  den  Vorzug, 
dass  die  unbalanzierten  Krftfte  in  vertikaler  und 
horizontaler  Richtung  sozusagen  Null  sind  und 
ferner,  dass  dieses  Resultat  erhalten  wurde, 
ohne  die  Maschinengewicht«-  übermässig  zu  ver- 
grössern.  Als  grösstes  unbalanziertes  Moment 
bleibt  ein  solches  zwdter  Ordnung  ubng.  Nach 
dem  Rii8bakiii>ierte&  Typ  sind  auch  manche 
Vieriachexpansionsmaschinen  gebaut  worden. 
Die  Verteilung  der  Arbeit  xwischen  den  vier 
Cylindem  geschieht  vorerst  am  besten  nach  den 
Angaben  von  Dr.  Lorenz,  um  den  Bedingungen 
eines  gleichmflssigen  Kurbelkraftdiagramms  zu 
entsprechen.  TL 
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SCHIFFBAU 


NO.  4. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen* 


Allgemeines. 

Verschiedene  Berichte  sind  in  letzter  Zeit  in 

Zeitschriften  ersrhicnm,  welche  riiic-  Eifituluiit^ 
des  ruä&i&chen  Admirals  Makarott  bt  spiarlu  n  Mu 
Hflife  dieser  soll  es  erthOglicht  s.  in ,  üic  An 
nähening  eines  Unterseeboots  und  dessen  je- 
weiligen Üil  zu  erlicnncn.  Aul  welchem  Prinzip 
die  Erfindung  hemht,  ist  nicht  klar  aus  den  Ver- 
öffentlichungen zu  erkennen.  Es  soll  drahtlose 
Telegraphie  unter  Wasser  und  Telephon*  hierbei 
benutzt  werden.  Auch  scheint  das  Geräusch  der 
im  Wasser  arbeitenden  SchraubenflOgel  eine  Rolle 
zu  spielen.  Es  sei  hierbei  auf  die  Tbatsache 
hingewiesen,  dass  man  im  ruhigen  Schiff  das  Gl 
rjtuscb  der  Schrauben  eines  bis  auf  400  ni  vor- 
beifahrenden Torpedos  deutlich  bOreif  kann  und 
fi  riK  I  .  ()as>  <Ilt  Ton  einer  untergetauchten  Glocke 
sich  auf  Kilometer  weit  wahrnehmbar  fortpflanzt. 

In  der  englischen  und  russischen  Marine 
macht  man  Versuche  mit  Drachen.  3  Drachen 
werden  verbunden.  Hierdurch  ist  es  möglich, 
einen  Mann  in  die  Luft  zu  heben.  Vorteilhaft 
soll  dit  si  Erfinduni;  fOr  Torpedoboote  sein,  welche 
nur  geringe  liuliL  über  Wasser  haben  und  daher 
in  ihrer  Sichtweite  stark  begrenzt  sind.  Mit 
diesem  Drachen- Ausguck  sind  dieselben  aber  be- 
fähigt, noch  weiter  als  Scblachtschillfe  mit  hohen 
Gefechtsmasten  CS  vermOgen,  den  Horizont  zu 
Qbersefaen. 

Argentinien. 

Am  22  /10.  iiii  auf  der  Ansaldo- Werft  der 
Panzerkreuzer  „Rlvadavla"  vom  Garibaldi-Typ 
von  Stapel  gelaufen.  1897  begonnen,  war  der- 
selbe ursprünglich  für  Spanien  bestimmt,  ist  dann 
aber  an  Argentinien  abgetreten. 

Länge   100  m, 

Breite   18  m, 

Tiefgang  hinten    .....         7,4  m, 

Degla^enient   6500  t, 

Dicke  desfingsumlaufenden  Pan- 
zers (.Nickcistahli  .  .         150  mm, 
Dicke  der  Zitadelle  darüber   .         lao  min, 
,    des  abgeschrägten  Pan* 

zerdecks   75  mm, 

LP.  K.  13000, 

Geschwindigkeit   81  Knoten, 

Gesanukohlenvorrat        ...        1000  t. 
Armierung:  4 — 20,3  cm  in  2  Barbette-TQrme, 
4—15,2  cm-S,-K.  in  den  Ecken  der 

Zitadelle, 
6 — 12  cm-S.-K, 
26  kleinere  S.-K, 
5  Torpedolansüerrohrc.  , 
Bishor  war  dieses  Schiff  als  „San  Mitra*  in 
den  Flottenlisten  verzeichnet 

Deutschland. 

Maiilif    R<-Vir\v    V,    ;}().  10.    sjiiiilu    \un  Jijil 

Gescbwadcrübungcn  der  einzelneu  Seemächte  und 


zwar  heisst  es,   dass  England,  Frankreich  und 

Amerika  jahrlich  gros«;e  Manöver  auf  der  hohen 
See  im  Mitteimcer,  Kanal  und  iiu  Stillen  Ocean 
\ornehmen.  In  Deutschland  sei  man  in  Bezug 
auf  die  Ausbildung  des  Personals  in  seemännischer 
Beziehung  im  Vergleich  zu  diesen  drei  Ländern 
zurück.  Wegen  unserer  geographischen  Lage 
können  wir  zwar  nicht  so  bequem  wie  die  ge- 
nannten 3  .Nationen  auf  den  Wdimeeren  unsere 
GeM  h\vadf  rüf>iingt  n  vornehmen,  doch  sind  dl«: 
Manöver  unserer  Schiffe  auf  der  Nord-  und  Ostsee 
lehrreicher  und  stellen  höhere  Anforderungen  an 
das  l'L-isonal  als  die  Kahrtt-n  auf  dem  Atlantik 
Dass  aber  unser  Schtßsmaturial  der  Hochsee  ge- 
wachsen ist,  zeigen  die  jährlichen  Uebungsfahrten, 
von  denen  die  letzte  um  Eni,dand  hcriini  ging, 
ebcub«!  tiie  schnelle  Entsendung  dej>  Braiidenburg- 
Geschwadurs  naeli  China. 

Der  auf  der  Aktiengesellschaft  Weser  für  die 
kaiserliche  Marine  erbaute  kleine  Kreuzer  „Frauen- 
lob"  ging  am  13  11  von  Nordenham  aus  zu  einer 
/.weiten  ProbefAbrt  in  See,  welche  trotz  un- 
günstigen Wetters  ohne  Störung  veriief.  Es  wurde 
2  Stunden  lang  mit  8000  I  P.  K.  gefahren,  wobei 
Maschinen  und  Kessel  zu  voller  Zufriedenheit 
arbeiteten.  Die  Geschwindigkeit  betrug  etwa  31  Secra. 

Ein  Schwesterschiflf  der  „Frauenlob",  der 
kleine  Krenxer  J,  wird  Mitte  Dezember  auf  der 
Howaldts- Werft  von  Stapel  lanfM. 

Die  Kieler  Zeitung  vom         bringt  folgende 

Nachricht: 

Das  Reichs-Marineamt  übertrug  der  Gute 
Hoffnung  -  Hütte  in  Oberhausen  und  Howaldts 
Werke  in  Kiel  den  Bau  eitles  grossen  Schwimm- 
docks, welches  fllr  den  Hafen  von  Teltigüin  be- 
stimmt ist  und  eine  Tragfähigkeit  von  16000  Tons 
erhalten  soll.  Das  Dock  wird  fünfteilig  und  in 
Deutschland  gebaut,  dass  es  splter  demontirt,  ver- 
laden und  nach  Ostasim  vt  r.selurkt  werden  kann 
in  Tsingtau  wird  die  Anlage  vermietet.  Der 
grOsste  Teil  dieses  Auftri^^  ist  der  Gute  Hoff- 
nung-Hütte nbcrwiescn  weirdcn  Dies  Werk  soll 
drei  Pontons  und  <Jic  Seitenwande  des  Docks 
bauen,  auf  Howaldts  Werken  sollen  zwei  Pontons 
und  die  sonstigen  Einrichtungen  hergestellt  werden. 

Eäae  ähnliche  Nachricht  brachte  der  Berliner 
BOrsen-Courier.    Die  Nordd.  Allg.  v.  ^fti.  be- 
1  merkte  hierzu; 

Ein  hiesiges  Blatt  bringt  folgende  Nachricht: 

„Für  deu  Bau  enier  grossen  Dockanlage  in 
Tsingtau  soll  im  Etatsvoransrhla»:^  für  Kiautsehmi 
eine  erste  Rate  gefordert  werden.  Das  Duck  soll 
seihst  Linienschiffen  unserer  Flotte  Aufnahme  ge- 
währen können.  Bisher  ist  von  dnem  solchen 
Plane  in  Kiautschou  nicht  entfernt  die  Rede  ge- 
wesen. V.-^  Sinti  nur  z\\ei  Raten  für  ein  -Sclnvirniti- 
dock  bewilligt  worden.  Im  Gegenteil  hat  man  die 
Einrichtung  eines  anderen  Docks  ftr  Aufgabe  der 
Privatindustrie  angesehen.  Si  Ibstvi  rst.lndlieh  ge- 
schieht der  Bau  eines  so  grossen  kostspichgea 
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Docks  nur  auf  Veranlassung  der  Marinevemaltung, 
Es  tritt  damit  zu  den  Kosten  für  die  Marine  noch 
eine  grosse  MiUionena^Bgabe  hinzu,  die  im  Flotten- 
gesetz nicht  vorgesfhen  worden  ist.  Und  das  zu 
einer  Zeit,  in  der  man  auf  Seiten  der  Regierung 
Ober  die  ungünstige  Finandage  und  das  grosse 
Defizit  jamnirtt  " 

Richtig  isi  daran  nur,  dass  im  Kiautscbuu- 
Etat  1903  die  dritte  Rate  für  das  1901  bewilligte 
Schwimmdock  gcfortlcrt  wird. 

Der  Kreuzer  „Sperber",  der  als  Ersatz- 
schiff  des  aus  Ostasien  heimkehrenden  Schwester- 
schiifs  „Schwalbe"  ins  Ausland  gebt,  liegt  zur 
Indienststellung  bereit 

Die  Arbeiten  bei  dem  neuen  groaaen 
Trockendock  V  der  kaiserlichen  Werft  sind  in 
den  letzten  Wochen  so  eifrig  gefördert,  dass  das 
Dock  In  Gebrauch  genommen  werden  kann. 

Mitte  Dezember  wird  auf  der  t  Ti-inia-Werft 
in  Kiel  das  Linienschiff  «H**  abkiuien.  Das- 
selbe gehört  zum  neusten  deu;  i  n  Linicnscbüfs- 
typ  von  13000  t.    18  Knoten  bei  j6o<x>  I.  P.  K. 

.  Der  Typ  ist  hier  unter  Beifügung  einer  Skizze 
bereits  genau  beschrieben. 

Di'  Frr^u'L-  ^braucht  die  deutsche  Marine 
UntcrBceboote"  behandeln  die  lierliiier  Neuesten 
Nachrichten  in  einem  längeren,  anscheinend  von 
der  A.  M.  C.  herstammenden  Artikel.  Das  Er- 
gebnis desselben  ist  folgendes: 

Als  kriegsbrauchbare  WafTe  betrachtet  kommt 
das  Unterseeboot  jetzt  und  wohl  auch  fOr  die 
nächste  Zukunft  le^glich  fOr  die  lokale  Devensive 
in  Betracht.  Es  kann  keinem  Zweifel  mein  unter- 
liegen, dass  es  Hafenzugängc  u.  s.  w.  nicht  ohne 
Erfolg  verteidigen  und  dem  eindringen  wollenden 
Gegner  Vertuste  beibringen  kann.  Auch  wird  es 
bei  grosser  Nahe  feindlicher  Häfen,  wie  zum  Bei- 
spiel der  englischen  und  franzosischen,  zu  einer 
beschränkten  Offensive  fshig  sein,  und  die  Mobil- 
machung der  im  feindlichen  Hafen  liegenden  Schiffe 
empfindlich  stören  kOtmen.  Die  deutschen  Häfen 
k/5nnten  aber  trotz  einer  Flotille  modt  rnt  r  l'ntt  r- 
bcebuute  dureli  ein  feindliches  Geschwader  bldekiert 
werden,  da  die  Lage  der  Häfen  in  einspringenden 
Winkeln  dem  Feinde  gestatten  würde,  die  Blockade- 
flotte in  solcher  Entfernung  von  unsern  Hafen  zu 
halten,  dass  sie  dem  Wirkuiiysbereich  von  Untersee- 
booten jetziger  Bauart  entzogen  sein  worden. 

Der  Einfluss  des  Unterseebootes  auf  den 
Verlauf  eines  deutschen  Seekrieges  wilnit  daher 
verschwindend  sein,  da  dieselben  wegen  ihrer  ge- 
ringen Geschwindigkeit  gegen  schnellfahrende 
SrhifTc  so  1,'ut  wie  machtlos  sind.  Kirie  \'ervoll- 
komniuung  der  submarinen  Waffe  durch  Vcrgrösse- 

■  rung  der  Geschwindigkeit  und  des  Aktionsradius 
wflrde  allerdings  die  Sachlage  völlig;  verändern, 
und  dasjs  eine  solche  eintritt,  liegt  keinesfalls 
ausserhalb  der  Möglichkeit  Die  deutsche  Flotte  wird 
bekanntlich  ausgebaut  unter  dem  Gesichtspunkt 
der  Küstenverteidigung  durch  die  OiTensive  und 
befindet  sich  noch  im  Stadium  des  Anfanges,  so 
dass  diese  weit  wichtigeren  Fragen  und  Bedarf- 
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nisse  noch  auf  längere  Zeit  hinaus  absolut  im 
Vordergrund  stehen  müssen.  Dass  unsere  Privat- 
werften  sich  jedoch  mit  der  Schaffung  brauchbarer 
Unterseebootstypen  beschäftigten,  dtlrfte  im  zu- 
künftigen Interesse  unserer  Landesverteidigung 
wie  in  ihrem  eigenen  liegen 

niesr  Au.sfnhrungt  [1  beruhen  auf  eanz  richtigen 
Annahmen  mit  der  einzigen  Ausnahme,  dass  der 
Aktionsradius  modemer  Unterseeboote  bereits  ein 
so  grosser  ist,  dass  eine  Blockadeflotte  vor  der 
Elbe  und  Weser  auf  jeden  Fall  innerhalb  des 
Wirkungskreises  des  Wilhelmshafener  Kriegs- 
hafens liegen  wfirde.  Wollte  sie  sich  weiter  ent- 
fernen, wOrde  die  Blockade  nutdos  lefak 

England. 

Probefahrten  des  Schlachtschiffs  »DunCAtt* 
und  des  Pattaerkreweera  ^Moonioiitl^''. 

Name  des  Schiffs . 

Dauer  d.  Fahrt,  St 
Dampfdnid,  kg  . 

I.  P.  K  

Umdrehungen  .  . 
Geschwindigkeit,  Kn. 

Bei  der  am  29./10  mit  ein  Fünftel  Maximal- 
Icistung  vorgenonniu-neti  70 ständigen  Probefahrt 
des  Kreuxers  „Medusa"  haben  die  Dflrr-Kcaael 
sehr  gut  funktioniert 

Eine  Explosion  einzelner  Granaten  ist  in 
Fortsmouth  vorgekommen.  Man  vermutet,  dass 
das  als  Sprengladung  benutzte  Lydifit  sich  zersetzt 
und  so  die  Explusinn  \eranlasst  habe. 

Am  i6.Jia.  soll  der  Panzerkreuzer  »Suffolk* 
von  Stapel  laufen. 

Das  Linienschiff     Mars"  .  ha'J  als 

möglich  alle  Einrichtungen  für  Oelfeuerung, 
System  Kenmab»  erhalten.  Dass  man  jetzt  den 
Versuch  auf  solch  einem  grossen  Schiffe  macht 
(i  a5ooo  1.  P  K  ,  15140  t),  ist  ein  Beweis,  dass  in 
England  jetzt  auch  die  Vorversucbe  mit  Oel- 
feuerung befriedigt  habon  mOssen 

Am  29/10.  ibt  in  I'ctnbrokc  der  Panzer- 
kreuzer „Cornwall"  von  Stapel  gelaufen.  Der- 
selbe gehört  zu  der  hier  schon  mehrfach  be- 
schriebenen Countj'-KIasse  (9800  t,  23  Knoten). 

Marine  Knpineei  vom  i.  r;  bringt  von 
neuem  das  Gerücht,  dass  neue  Llnienschlfile  von 
18000  t  Deplacement  geplant  sein  sollen. 

Dir  Kessel  ties  „Montagu"  werden  grOnd- 
licb  revidiert,  um  die  Leckagen,  welche  zum  Ab- 
bruch der  Probefahrten  fährten,  auslnd^^  zu 
machen.  Neue  Fahrten  knnnen  erst  im  Dezember 
wieder  aufgenommen  werden. 

Nachdem  der  Panzerkreuzer  „Drake"  infolge 
Aendemng  der  Schraubenfinp;e!  '  Knuten  mehr 
erzielt  hat,  soll  auch  die  „BcUiord"  neue  Schrau- 
ben erhalten  und  die  Fahrten  noch  einmal  auf- 
nehmen. 

Der  Panzerkreuzer  „Euryalua'*,  ein  Unglücks- 
schiff,  soll  noch  im  November  abgeliefert  werden. 
Zunächst  durch  Feuer  beschädigt,  hei  derselbe 
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beim  ersten  Eindocken  von  dm  StapelklÖtzcn 
und  eihit  lt  hierbei  eine  starke  Beschädigung  des 
Schiffsbodeus. 

Nach  den  Vorverhandlungen  über  den  dies- 
jährigen Etat  hat  es  den  Anschein,  als  ob  eine 
weitere  Verstärkung  derMaiinc  vorläufig  nicht  ge- 
plant i&t  Die  gegenwartige  Starke  soll  aber  durch 
Erganxtingen  beibehaUen  «rerden. 

Unterseeboote  werden  neuen  Abflnde- 
rnogen  unterzogen  werden.  Auch  die  beiden  be- 
reits abgenommenen  Boote  sind  wieder  nach 
Barrnw   nVil- r'"*--'!  •     ■>,;   '■.■•-r  itiyrtiite  FL-hlrr 

seit  in  d(T  ZusammcndrOckbarkeit  unter  Wasser 
und  dem  hicrdurd)  eiittivtcndeti  Deplacements- 
veriuste  besit  iit-n 

Mr.  Forslcv  lial  bitli  über  die  4  ii'  ucn  Auf- 
klftrungakrenxer  folgendermassen  ausgelassen: 
Die  Verhandlungen  wegen  Bauauftrags  schweben 
mit  4  Finnen,     Diesdben  sollen  sich  zunächst 

noch  mit  einigen  Abandcrunifen  ihr(  r  eingereichten 
Projekte  einverstanden  erklaren.  Die  Kreuzer  er- 
halten 35  Knoten  Geschwindigkeit  und  ab  Ar- 
niiermig  10  -laPfüniler  und  8  kleine  Maschinen- 
Kanonen.  Der  Kohknvorrat  genOgt  für  einen 
Aktionsradius  von  3000  Seemeilen. 

Die  Pembroke-Wei  ft  hnt  1  in  ti  Piiia  i''rag 
erbalteo,  einen  neuen  Kreuzer  den  Duke  oi  Hdin- 
ImiHlh  zu  erbauen.  Derselbe,  an  Grosse  zwischen 
der  „Monmouth"  und  „Drake'-Kiasse  stehend,  er- 
halt eine  Lange  von  480'  und  eine  Breite  von  74'. 
Der  ringsumlaufcnde  PanzergQrtel  wird  152  mm 
dick.  Das  Deplacement  wird  13  000 1,  die  Maschine  n- 
leistung  24  000  I.  P.  K.  bei  23  Knoten  Geschwindig- 
keit voraus^iclltliell  betrauen.  Die  Ai  niieriitii;  soll 
33  cm-S.-K.  enthalten.  Es  bandelt  sich  um  einen 
der  beiden  durch  den  dieqahrigen  Etat  genehmig- 
ten Neubauten. 

Die  Regierung  bat  den  Privatwerften, 
welche  Panaerkreuzer  1.  Klasse  in  Bau  haben,  eine 
Verfügung  zugestellt,  worin  ihnen  eröffnet  wird, 
dass  die  kontraktlichen  Verzuj^aatrafen  bei  ver- 
späteter Ablieferung  unweigerlich  eingezogen 
werden  sollen.  Diese  betragen  800  Mk.  pro  Tag 
Rlr  verspätete  Uebergabe  und  400  Mk.  pro  Tag 
wenn  die  Probefahrten  langer  als  zehn  Wochen 
dauern. 

Das  SchlachtschifF  »Hood*  serbrach  wah- 
rend der  Manöver  kOrzIirh  das  Ruder  und  legte 
dann  2035  Seemeilen  ohne  Ruder  zurück.  In 
Malta  angekommen  atdHe  sidi  heraus,  dass  das 
Ruder  erneuert  \v<  iden  muss,  was  nur  in  Fni,'!and 
geschehen  kann.  .\uth  die  Reise  dorthin  wurde 
trotz  schwerster  Seen  gut  zurückgelegt. 

Die  neuen  Abmaclinngeii  zwischen  England 
und  Attstnülen  verpßichten  letzteres,  jährlich 
490000  Mk.  zur  Unterhaltung  der  Marine  beizu- 
steuern. 

Frankreich. 

Dicr   seitlichen   Ansstossrohre   auf  den 
Unterseebooten  sollen  sich  nicht  bewahrt  haben. 
Auf  der  Probefahrt  erreichte  der  Paazer- 


I  kreuzer  „Gneydon"  1500  I.P.K,  während  5  Stun- 
;  den  und  19  Knoten  Geschwindigkeit.  Wahrend 
:  einer  Stunde  wurde  dann  forziert,  wobei  18000 

1.  F.  K.  und  20,3x6  Knoten  erreicht  wurden. 

riie  Marine  Kngincer  bringt  einen  Artikel, 
in  dem  auf  die  zahlreichen  Havarien  bei  den 
Probefatnien  .iltrr  franz((sl8chen  Kriegsschiffe 
in  letzter  Zeit  hingewiesen  wird.  Folgenderniabi>eu 
wird  darüber  geschrieben: 

„Der  neue  Panzerkreuzer  „Desaijc*,  welcher 
Knuten  laufen  sollte,  halte  einen  Zusammen- 
bruch der  Cylinder  der  ?iauptmaschine.     Wie  in 
England  hat  man  auch  in  Frankreich  die  Folgen 
der  mangelhaften  Erprobung  von  Wasserrohrkesseln 
zu  ertragen  gehabt.    Auf  „Jeanne  d'Arc,  „Chä- 
teau  Renault"  und  „Jurien  de  la  Graviore  sind 
hierdurch  die  Probefidirten  stark  vcrzdgert  Die 
ersterc  hatte  149"  Fahr   in  den  Heizräumen.  Der 
„Cbäteau  Renault*   experimentiert  seit  mehreren 
Jahren  mit  den  Kesadn.     Der  neue  Kreuzer 
„r>tieydf>n"  erhielt  schon  bei  18  Knoten  Gcschwin- 
:  digkeit  einen  grossen  Riss  in  die  Aussenhaut  io- 
'  folge  zu  schwacher  Konstruktion  der  Verbände. 

Durch  das  neuerliche  Debattieren  über  die  Kessel- 
I  frage  wird  der  Bau   des  LinicnschifTes  ,Patrie' 
aufgehalten,  da  man  sich  tiber  den  Kesseityp  nicht 
einig  wird." 

Es  klingt  dieses  schlimmer  als  es  thatsächlich 
ist.  So  handelt  es  sieb  X.  B.  bei  ,,Giicydon*  (und 
ebenso  Marseillaise)  nur  uro  abgesprungene  Niete 
und  lecke  Stemmnahte.  Eine  Verstärkung  ist  aber, 
wie  in  letzter  Nummer  bereits  bespiorhen,  er- 
forderlich. Die  Reparatur  der  „Marseillaise"  ist 
bereits  beendet 

ZeiUinL,'sni »ti/eii  /iifi'lgo  ist  l>eim  Stapellauf 
üts  Panzerkreuzers  „Kleber"  am  22/91.  ^i"*  Ver- 
blegung  des  Seblffakdrpers  vorgdcommen.  Die 
Ma'irhinenfundamcnte  sollen  stark  gelorkcrt  sein. 
Die  Reparatur  soll  sehr  kostspielig  werden.  Als 
Grund  hierfür  wird  sowohl  zu  geringer  Wasser- 
stand als  auch  zu  grosses  Ablauisgewicht  angegeben. 
Ersteres  kann  Wohl  kaum  die  Schuld  an  der  Ver- 
schiebung <ler  M.Tsehinenlager  tragen,  da  die  Schiffe 
allgemein  üblich  mit  dem  Heck  zuerst  in  das  Wasser 
laufen  und  so  am  Hinterschiff  keine  grossen  Be- 
anspruchungen erleiden  L(  t/teres  wird  aber  wühl 
im  Verein  mit  schlechter  AbstOtzung  und  zu 
schwacher  Bauart  der  Anlass  zur  Havarie  ge- 
wesen sein. 

Die  luit  komprimierter  Luft  auf  den 
Unterseebooten  gemachten  Versuche,  welcfae 
bezweckten,  die  Luft  in  den  Booten  zum  Atmen 
angenehmer  zu  machen,  sollen  gute  Erfolge  er- 
geben haben. 

Schon  mehrfach  hiess  es,  der  Marineminister 
habe  die  Arbeiten  an  den  neuen  LtelenaoliitfM 
unterbrechen  lassen.  Die  N'.it  Ii  riebt  war  ver- 
früht. Herr  Pelletan  hat  zwar  nicht  angeordnet, 
dass  die  Arbeiten  anfhl>ren  sollen,  aber  er  hat 
ihic  Fortsetzung  verhindert.   Vor  cinitjen  Monaten 

1 scheiterte  sein  Versuch,  die  Bestellungen  rück- 
gängig zu  machen,  an  dem  Widenpnidi  der 
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Leiter  der  privaten  Schiffswerfteo.  Sic  betonten, 
dass  sie  dann  genötigt  wflren,  einen  grossen  Teil 
ihrer  Ail)citer  zu  entlassen  Der  Marineminister 
drang  infolgedessen  nicht  länger  in  sie  und  die 
Gefahr  sdiien  beseitigt  Sie  war  iodessen  nur 
vertagt.  Der  Sonderdienst,  der  sich  »Ucberwachung 
der  der  Industrie  übertragenen  Arbeiten"  nennt, 
bat  in  der  That  soeben  aeiocn  Beamten  vorge- 
schrieben, von  dem  zum  programmmaasigen  Bau 
der  vier  Panzerschiffe  bestimmten  Material  nichts 
mehr  in  Emplang  zu  nehinen. 

Italien. 

Auch  in  Italien  ist  die  Entscheidung  für  den 
Bau  einer  PlottlUe  von  Tauch(Untersee)booten 
gefallen,  nachdem  Erfindungen  der  Ingenieure 
Russo  und  Laurent!  die  Probleme  der  Richtigkeit 

bei  unlcrnieerischer  Fahrt  und  der  sii  liert  n  Nävi- 
gieniQg  angeblich  fast  vollständig  gelöst  haben. 
Der  Marinemiinster  teilte  auf  Anfrage  mit,  dass 
die  StaalswcrTt  VcMedig  den  Auftrag  für  din  Bau 
einer  Reihe  von  Tauchbooten  erhallen  würde. 

FOr  die  Seereisen  des  Königs  ist  der  Bau 
eines  modernen  Kreuzers  mit  Gemächern  für 
den  König  geplant.  Voraussichtlich  wird  derselbe 
in  5i»esia  gebaat  werden. 

Japan. 

Es  ist  gelungen,  am  1-/9.  da»  schon  verloren 
geglaubte  Aviso  ,TAy^  Yama"  wieder  vom 
Grunde  loszubrlugen.  Dasselbe  ist  zur  Beseitigung 
des  Schadens  nach  Vukusuka  gebracht. 

Der  neue  Kreuzer  „Nowlk"  hatte  bcdini^uiitrs- 
gemäss  auf  den  Probefahrten  35  Knoten  Geschwindig- 
keit während  dreier  Stunden  zu  erreichen.  Diese 
Bedingung  ist,  wie  hier  auch  berichtet,  auf  den 
Vorproben  und  den  Abnahmefahrten  sogar  über- 
schritten. KOrzlich  hat  man  im  englischen  Par- 
lament den  Staatssekrr  tflr  interpelliert,  e>b  es  wahr 
sei,  dass  „Novik"  nicht  einmal  t  Stunde  diese 
Geschwindigkeit  habe  einhalten  können.  Aus 
irgend  welchen  Gründen  ist  die  Antwort  bejahend 
ausgefallen.  Es  ist  dies  um  so  unverständlicher, 
als  die  Fahrten  seiner  Zeit  viel  von  sich  reden 
machten  I  so  dass  wohl  kaivn  anzunehmen  ist, 
dass  das  englische  Nachrichtenbureau  sich  nicht 
ausführlich  Ober  die>.e  Probefahrten  informiert  hätte. 

Der  Panzerkreuzer  .Bajan",  welcher  die 
Vorproben  un  JuU  beendet  bat,  hat  jetzt  die 
ersten  offiziellen  Fahrten  mit  Frfnig  erledigt. 

Der  durch  seine  Grösse  berühmt  gewordene 
Eisbrecher  „Yermack*  hat  sich  dem  Finanz- 
minister als  zu  teuer  im  Betriebe  erwiesen. 
Derselbe  hat  daher  mit  der  Marine  Verhandlungen 
wegen  Uebernahme  desselben  angeknüpft. 

Der  BtaUiToranachlag  fflr  1903  verlangt 
234  Hill.  ML  Bemerkenswert  sind  (olgende 
Positionen: 


Neubauten  und  Armierungen  ...    86  Mill.  Mk. 
Indienstbaltung  von  ScbilTen  ...   45    ,  , 
Instandhaltung  der  Werften  pp.  •    .    13    »  « 
Vergrösscruug  des  Libauer  Hafens.     $9  ^ 

,  ,  Wladiwostoker,    •     7   »  , 

^  „     Hafens   in  Port 

Arthur  ...      i    ,  , 
Insgesamt  werden  13  Mill.  Mk.  mehr  als  im 
Vorjahr  gefordert,  davon  allein  7 Vi  Mill.  Mk.  fOr 
Neubauten. 

Vereinigte  Staaten. 

Der  Jahresbericht  des  Admiral  BowhM 
nimmt  Notiz  von  den  BanTenfigenuicai  «Her 

noch  nicht  vollendeten  Kriegsschiffe.  Ditselben  haben 

ihien  Grund  in  den  Stieiks  der  Walzwerke,  in  der 
Lieferungsverzögerung  des  Panzerplattenmaterials 
und  in  der  Ungeschidcltehkeit  der  Arbeiter.  Die 

Baiiverz'gerungen  sind  sehr  beträchliche.    So  Übcr- 

i schreitet  B.  das  Linienschiff  ^Ohio"  29  Monate, 
H Missouri"  20  Monate,  die  meisten  Schlachtschiffe 
I  und  Kreuzer  sind  gegenüber  dem  beabsichtigten 
Baustadium  10  Monate  zurück,  einige  der  Torpedo- 
fabrzeuge Oberschreiten  um  40  Monate. 

Die  Verzogerungen  im  Bau  der  Virginia-, 
Pennsylvania-  und  St.  Louis-Klasse  sind  in  ge- 

Iwisscr  Be/iehutig  vurleilhafl  gewesen,  da  sie  dem 
Konstruktionsbüreau  Gelegenheit  gaben,  die  Pläne 
nochmals  sorgfältig  durchzusehen.  Es  sind  daher 
noch  Aenderungen  getroffen,  weiche  den  Gefechts- 
wert  und  die  Wohnlicbkeit  erhöhen.  Die  Türme 
der  Virginia-Klasse  sind  bis  in  das  Detail  aus- 
gearbeitet. Eine  ganz  andere  Munitionsstaiiung 
konnte  noch  angeordnet  werden  uod  die  Einrich- 
tungen für  das  Kohlennehmen  sind  ganzlich  geändert. 

Fertig  gestellt  sind  in  diesem  Jahre  das 
Schlachtschiff  .Ulinonis*  und  das  Torpedoboot 
,D-ratur\  „Perry*,  .Preble  Riddle«,  .Tbomton* 
1  und  ,WUkeb-. 

1         Ein  besonders  ermutigender  Fortschritt  ist  in 

der  Finfflhruiig  von  Normalien  für  Ausrüstungs- 
gegenstande und  -Einrichtungen  gemacht.  Im  gan- 
zen sind  44  Normalien  fbr  Einrichtungen  festlegt 
Ein  ganr  empfindlicher  Mangel  an  Scfaiffs- 
bauingenieuren  hat  sich  besonders  in  diesem  Jahre 
gezeigt.  Nicht  einmal  die  I  lauptwerften  haben  ge» 
nügend  technisches  Personal.  Bowles  verlangt 
eine  Vermehrung  der  Stellen  um  50  Proc,  statt 
40  Stellen  60. 

Femer  weist  Bowles  auf  die  mit  der  Modell- 
schleppstation  gemachten  guten  Erfahrungen  hin. 
Bei  den  Torpedobooten  hatten  die  Privatfirmen 
beim  schlechten  Gescbwindigkcitsergebnis  der  Probe- 
fahrten den  Formen  der  Schiffe  die  Schuld  gegeben 
und  hatten  .^' ndeningm  von  120 — 160000  Mk. 
verlangt.  Versuche  mit  Modellen  hätten  die  not- 
wendigen Aenderungen  auf  10000  Mk.  verringeit. 
Ebenso  sei  es  den  Modellschleppversuc  hm  zu  ver- 
danken, dass  die  Schiffe  der  Connecticut -Klasse 
von   16000  t  für   18  Knoten  nicht  mehr  I.P.K. 

I  gebrauchen  als  die  frtthern  Linienschiffe  mit  14948  t 
iVirginia-Klasse). 

I        Etwa  gleichzeitig  (am  90.  und  ai.  November) 
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mit  der  deutschen  schiiTbautecbnischen  Versamm- 
lung wird  in  New-York  No.  la  West  der  amerika- 
nische Schwesterverein  tagen.  Ein  ausserordent- 
licher Wert  wird  dort  auf  die  Auswahl  uad  Zahl 
der  Vorträge  gelegt.  Die  Titel  derselben  sind 
folge  Ilde : 

I .  Technical  Training  for  ShipbuUders,  von  Pritcbett 
a.  Progressive  Trials  of  tbe  Screw  Ferry  Boat 

Edgemater,  von  Stevens  und  Pauiding. 

3.  Why  it  Takes  so  luiig  tu  buiid  and  equip  a 
Naval  Vessel  for  the  United  States,  von  üickie. 

4.  The  Preliminary  Official  Trial  of  the  United 
States  Battleship  Maine,  von  Schiff  baukonstruk- 
teur Powell. 

5.  Tbe  Water-tub«  Boiler  in  the  AmericanMercantile 
Marine,  von  Tairbum. 

6.  Longitudinal  Bending  Stress  on  DamagedShips, 

von  Cook. 

7.  Some  Problems  on  tbe  Surfaces  of  Buoyancy 

and  of  Waterlines,  von  Peahody 

8.  Experiments  and  Formulae  on  tbe  Strength  of 
Sbip's  Beams,  von  Meldahl  (deutscher  Scbiff- 

bauiii_t,'enieiirl. 

9.  Vibraliuii  oi  Stcamships;  witb  Special  Rcferencc 
to  Those  of  the  Seeond  and  lügber  Periods, 
von  Melville. 

to.  The  Development  of  Modern  Ordnance  and 
Arnior  in  the  United  States,  von  O'Ncil. 

II.  Remarks  oa  tbe  New  Designs  for  Naval  Vessels, 
von  Bowle«, 

la.  The  Tacfiks  of  the  Cun,  von  Niblack. 

13.  The  Possible  and  Probable  Future  Develop- 
ments in  the  use  of  Clectricit^  on  Board 
Ship's,  von  Rhickweil 

14.  Submarine  Boats.  Their  Present  Development 
and  Future  Possibilities  in  Naval  Warfare,  von 
Lawrence. 

15.  Measurements  Rules  for  YacUs  whh  Special 
Referencc  to  Racing  Ci>ndition«,  von  BeJknap. 

16.  Prize  Competition  Paper. 

Es  sei  noch  besonders  erwflhnt,  dass  die 

Vorstände  dei'  3  Hauptabteiluriiien  des  Marine- 
departements,  die  Kontreadmirale  Melville,  Howles 
und  OTIeil,  sieb  mit  je  einem  Vortrag  beteiligen. 

Im  Aiischliiss  an  die  Versammlung  wird  am 
23./II.  eine  Bcsichliguiig  dcj  iSew-York  Ship 
Buildin.;  Co.  in  Camden  stattfinden,  wo«!  die 
Werft  einen  Sonderzug  stellen  wird. 

Mit  grosser  Spannung  werden  die  Probe- 
fahrten der  Unterseeboote  „Moccassin"  und 
„Adder"  verfolgt,  die  in  diesen  Tagen  in  L.ong 
Island  Bound  vorgenommen  werden.  Melville  sagt 
darüber : 

„Wenn  nur  ein  Teil  der  von  den  Anhängern 
der  Unterseeboote  erwarteten  Hoffnungen  in  Er- 


füllung geht,  wQrde  nichts  mehr  den  Bau 
Schiffe  rechtfertigen.* 

Auch  der  frühere  Chefkonstrukteur  Hichborn 
Iflsst  sich  darüber  aus:  „FOr  den  Wert  eines  mo* 
dernen  Schlachtschiffes  oder  Panzerkreuzers  (a6 
Millionen  Mark)  lassen  sich  40  UnlrrsCLhootL-  bauL-n. 
Alle  kleinem  Machte  würden  sich  bei  Bewahrung 
der  Boote  etne  Flotte  dieser  kteinen  Boote 
zulegen  und  hiermit  eine  Blockade  Ihrer  Häfen 
vollständig  uumoglicii  macljcn." 

Marine  Review  v.  30./10.  bringt  die  Mit- 
teilung, dass  der  Naval  Board  of  Consiruction  dem 
Marinesekretär  den  Bau  von  2  Schlachtschiffen 
vom  Connecticut-Typ,  zweier  Panzerkreuzer 
vom  Tennessee-Typ  und  zweier  Kanonenboote 
vom  Marietta>Typ  empfohlen  hat.     Im  Budget* 

Voranschlag  sind  die  Schiffe,  wie  in  letzter  Num- 
mer bereits  erwähnt,  aber  noch  nicht  cuthalten. 

Die  Anftragertellnng  des  Baues  eines 
SchlachtachlffH  an  die  Rrooklyner  Staatswerft 
beschäftigt  nach  uir  vi»r  die  inarinetechnische 
Presse.  Einen  gewissen  Vorteil  hat  die  Staats- 
werft dadurch,  dass  sie  den  Auftrag  schon  im  Juli 
erhielt,  wahictid  die  Newport  News  Co.  erst  Ende 
September  den  Zuschlag  erhielt.  175000  Dollars 
werden  auf  der  Brooklyner  Werft  verbaut  werden, 
um  die  Betriebseinrichtungen  zu  verbessern.  Ander* 
scils  ist  die  Staatswerft  durcii  die  vorgesehricbene 
Dauer  der  Arbeitszeit  von  nur  acht  Stunden  der 
Privatwerft  gegenüber  im  Nachteil,  da  diese  die 
Arbeiter  beliebig  lange  arbeilun  lassen  kann.  Beide 
Weiften  haben  den  gleichen  Fertigstellungstermin 
(I.  März  1906)  erhalten.   Das  Panzermaterial  soll 

sofort  viTgelien  werden 

Ucbcr  die  den  beiden  neuen  Kreuzern  zu 
gebende  Geschwindigkeit  und  Maschittt  nleibtung 
ist  zwischen  dem  Schiffskousirukteur  Bowles  und 
dem  Maschinenkonstrukteur  Melville  ein  Streit 
entstanden,  der  sich  zu  einer  Autoritätsfrage  zwi- 
schen diesen  beiden  Abteilungsvorstanden  zu  ent- 
wickeln scheint,  auf  jeden  Fall  die  Ausschreibung 
der  beiden  Schiffe  schon  verzögeil  hat  Admiral 
Bowles  hat  für  dieselben  auf  Grund  von  Modell- 
schleppversuchen eine  bestimmte  Mascbinenleistung 
für  22  Knoten  Gesrhwindisjkeit  vorgesehen  und 
det  Maschineubauabicilung  ein  bestimmtes  Gewicht 
für  die  Anlage  vorgeschrieben.  Admiral  Melville 
will  dahingegen  ein  grösseres  Maschinengewicht 
zur  Verfügung  haben,  um  bei  Forzierung  der  An- 
lage die  SchifTsgeschwindigkeil  auf  23  Knoten 
steigern  zu  können.  Melville  hält  nämlich  eine 
Geschwind^keit  von  aa  Knoten  für  zu  gering  for 
einen  I'an/erkreuzer,  nachdem  die  englischen  Panzer- 
kreuzer 23 — 24  Knoten  Schill sgcscbwindigkeit  er- 
zielt haben. 


Patent*Bericht 


Kl.  65a.  No.  134597  Vorrichtung  zur  Aus- 
führung von  Zimmerversuchen  zur  angenäherten 
Feststellung  der  Rollbewegungen  von  Schiffen. 
G.  Russe  in  Rom. 


Durch  die  neue  Vorrichtung  sollen  experi- 
mentell die  Si  hlingt  tht  Wi  ldungen  von  Schiffen 
nach  ihrer  Grösse  im  Seegang  bei  verschiedener 
WeUenperiode  und  verschiedener  Steilheit  der 
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Wellen  sowie  bei  einer  bestimmten  Grösse  der 
letzteren  und  gleichen  Mdgungswiakeln  angenähert 
bestimmt  werden.     Die  Wellenfonn  berw.  die 

verschiedene  Grösse  der  Wellen  bei  gleichen 
Neigungswinkeln,  die  natOrlich  die  Schlinger- 
bewegungen mit  beeinflasst,  wird  hierbei  nicht 
berücksichtigt.  Zur  Ausfohrung  der  Versuche 
dient  im  Wesen  ein  in  den  nachstehenden  Figuren 
dargestelltes  Pendel,  welchem  durch  entsprechende 
Verstellung  der  an  den  Enden  angeordneten  Ge- 
wichte bezQglich  der  Gewichtsverteilung  (Trägheits- 
moment) und  der  Art  seiner  Unterstatzung  in 
Bezug  auf  die  Lage  des  Schwerpunktes  des  ganzen 
Körpers  analoge  Eigenschaften  gegeben  werden 
können,  wie  sie  das  zu  bauende  bezw.  zu  ent- 
werfende Schiff  besiut,  das  also  in  gleicher  Weise, 
wie  dieses  schwingt  Wird  ein  solches  Pendd 
mit  einer  Schneide  a«,  weldie  nach  der  Form  der 


•  v». 

/  ;. 

■  !l 

nr. 


Deplacementsschwcrpunktskurvc  geschnitten  ist, 
auf  eine  UnterstQtzungsflache  gestellt  und  geneigt, 
so  entsteht  ein  aufrichtendes  Moment,  welches  dem 

Stabilitätsmomcnt  des  durch  das  Pendel  repräsen- 
tierten Schiffes  bei  Neigung  um  denselben  Winkd 
entspricht  Genau  dasselbe  ergiebt  sich,  wenn  die 
Schneide  nach  irgend  einer  beliebigen  andern, 
aber  zur  Deplacetneutsschwerpunktskurve  parallelen 
Kurve  bb  oder  cc  geformt  ist.  hegt  V»Uk  nun 
die  Schneide  cc  so,  dass  sie  mit  dem  geometrischen 
Ort  der  aufeinanderfolgenden  Schwingungsachsen 
des  SchiA'es  zusammenfällt,  so  ist  zu  übcrseheo, 
dass  das  Pendel  auf  einer  Unterstatzungsebene  e 
ebenso  wie  das  Schiff  sch^ringen  wird,  voraus- 
gesetzt, dass  von  den  Widerständen  (durch  Reibung, 
Scblingerkiele  etc.),  die  das  Schiff  beim  Schwingen 
im  Wasser  findet,  abgesehen  wird.  Diese  Wider- 
stände bewirken  bekanntlich,  dass  die  Schwingungen 
von  einem  gewissen  Winkel  ab  nach  einer  be- 
stimmten Dflmpfungskur\'e  rasch  abnehmen.  VRll 
man  also  mit  dem  Pendel  die  Wirklichkeit  genau 
nachahmen,  so  nuiss  dasselbe  beim  Schwingen 
entsprechend  abgi  bre:nst  werden.  Zu  diesem 
Zweck  wird  nach  der  Frondeschen  Methode  mit 
Hälfe  von  Modellen  im  Frondeseben  Becken  zu- 
nächst die  Dampfungskurve  des  Schiffes  fest- 
gestellt. Um  dann  an  dem  Pendel  die  nötigen 
Bremswiderstande  hervorzubringen,  ist  an  dem- 
selben ein  I  Iijlzkrir[)ei  befestigt,  \V(-K  her  v'.-.lhi  end 
der  Schwingungen  an  einem  Lederrlemcn  ff  mit 
einer  BegrenzungsfUche  hh  von  bestimmter  Form 
streift.  Damit  die  Dämpfungskurve  der  Wirklich- 
keit entspricht,  gicbt  man  dem  Lederriemen  zu- 
nächst eine  beliebige  Spannung,  z.  B.  von  15  bis 
20  kg  und  verändert  sodann  die  Begrenzungs- 
kurve hh  so  lange,  bis  die  Dampfungskurve  zuerst 
z.  B.  lüi  4",  dann  für  8*,  12"  u.  s.  w.  bis  zu  40" 
oder  45"  dieselbe  ist,  wie  die  des  Schiffes.  Die 
Ausfilbrung  des  Pendels  gesdiiebt  natorilch  in 

verjOngtem  Massstabe ,  z.  H.  in  ',',(,  oder  '  der 
natQrlichea  Grösse,  d.  b.  in  einem 
Massstab,  welcher  das  Verhältnis 
-I»  der  linearen  Grösse  zwischen  dem 
i'^'^  anzufertigenden  und  demjenigen 
Pendel  darstdlt,  welches  man  aus- 
führen mösste,  um  damit  das  wirk- 
liche Schiff  zu  ersetzen.  Nach  dem 
bekannten  Newtonschen  Prinzip  ist  dann,  wenn  man 
dieses  Verhältnis  der  linearen  Grössen  mit  X  be- 
zeichnet, das  Verhältnis  der  Schwingungsdauer 
des  l^endels  zu  der  des  Schiffes  =\l  —  Ltsst 
man  ein  so  vorbereitetes  Pendel,  wie  beschrieben, 
auf  einer  feststehenden  horizontalen  Untcrstatzungs- 
platte  ee  schwingen,  so  erhalt  man  zunächst  Be- 
wegungen, welche  den  Schlingerbewegungen  des 
Schiffes  im  ruhigen  Wasser  entsprechen  wQrden. 
Will  man  die  Bewegungen  im  Seegang  bei  quer 
zur  See  liegendem  Schiff  bestimmen,  so  muss 
natorlieh  die  Unterstfitzungsflache  eine  Bewegung 
ausf'ahn.  n,  welche  der  Wellenbewegung  entspricht. 
Hierzu  wird  die  Annahme  gemacht,  dass  unter 
Vernachlässigung  des  Umstand»  s,  dass  die  Wellen- 
oberiUche  keine  ebene  ist,  das  Schiff  mit  der 
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Schncido  auf  einem  kleinen  FId^^s  ruht,  welches 
auf  der  Welienubcrfläcbe  schwiinint,  wie  in  Fig.  2 
angedeutet,  wo  w w  eine  Welle  in  einem  be- 
stimmten Augenblick  ihrer  Bewegung  darstellt, 
während  die  punktierten  Linien  die  aufeinander- 
folgenden Stellungen  derselben  bei  Bewegung  vun 
links  nach  rechts  veranschaulichen,  ätellt  der 
kurze  Strich  e  in  der  Welle  ww  das  als  Unter- 
stOtzungsnache  zu  denkende  kleine  Floss  dar,  so 
beschreibt  dieses,  wie  in  der  Zeichnung  veran- 
scbaulicbt,  einen  Kreis  mit  dem  Mittelpunkt  k  und 
einem  Durchmesser  gleich  der  WellcnhOhe  Da- 
bei geht  die  in  der  Mitte  i  der  Untersliitzungs- 
flache  e  errichtete  Normale  stets  durch  einen 
Punkt,  welcher  in  einem  durch  den  Mittelpunkt  k 
zu  ziehenden  vertikalen  Achse  liegt.  Bei  der 
trocboidalen  Weile  ist  die  Entfernung  zwischen 

diesem  Punkt  und  dem  Mittelpunkt  k  =  wenn 

L  die  Lange  der  Welle  bedeutet  Bei  dem  ge- 
schützten Apparat  kommt  es  nun  darauf  an,  dass 
die  UnterstUtzungsfläche  ee  fQr  das  Pendel  genau 
so,  wie  in  der  Fig.  a  dargestellt,  in  einem  Kreise 
mit  dem  Radius  ki  gleich  der  halben  Welltnhrhc 
bewegt  wird,  indem  der  Eiünder  die  Annahme 
macht,  dass  das  SehiflT  die  Kreisbewegung  des 
Oberflachenteih  s  e  dt  r  Welle  mitmacht,  was  aber 
nattlrlich  wi  gcn  <l<-s  Wasserwiderstandt- s,  lien  der 
tief  eintaucluMuic  Schitlsrumpf  in  den  unteren  und 
stilleren  Wasserschichten  findet,  nur  in  beschränk- 
tem Masse  zutreffen  kann.  Um  der  Unterstützungs- 
platte e  die  gewünschte  Bewegung  zu  erteilen,  ist 
sie,  wie  Fig.  4  zeigt,  mittels  eines  Zapfens,  um 
den  sie  drehbar  ist,  an  einer  um  einen  Punkt  k 
drehbaren  Kurbel  o  angebracht  und  mit  einer 
senkrecht  zu  ihr  stehenden  Stange  1  verbunden, 
welche  an  ihrem  oberen  Ende  durch  eine  zweite 
Kurbel  mittels  einer  an  dieser  drehbar  angeord- 
neten Muffe  so  geführt  wird,  dass  ihre  Mittel- 
achse bei  der  Drehung  der  Kurbeln  die  durch 
den  Drehpunkt  k  gezogene  vertikale  Linie  stets 
in  demselben  Punkt  schneidet.  Die  Achse,  um 
welche  sich  die  Kurbel  q  dreht,  ist  zu  diesem 
Zweck  parallel  zur  Achse  k  und  senkrecht  ober 
dieser  gelagert.  Die  Punkte  k  und  i  in  Figur  4 
entsprechen  den  Puiiktcii  k  und  i  in  Figur  -2  Die 
Achse,  auf  welcher  sich  die  Uutersiutzungsplatte  e 
dreht,  ist  radial  verschiebbar  mit  der  Kurbel  c  ver- 
bunden, so  ilass  durch  Aenderung  des  Radius  ki 
des  Drehkreises  der  Apparat  für  verschiedt  n  hohe 
Wellen  (aber,  wie  bereits  gesagt,  niciit  \m  ver- 
schieden lange  Wellen  bei  bestimmter  lliihct  ein- 
gestellt werden  kann.  Ebenso  ist  aucli  die 
FQhrungsbuchsc  au  ih  r  oberen  Kurbel  q  für  die 
Stange  1  radial  verschiebbar,  so  dass  durch  rich- 
tige Einstellung  der  Entfernung  von  der  Drehachse 
der  Kurhi  1  nau  der  fiu  die  angcm numt  nc  Welle 
richtige  ächnittpunkt  der  Mittelachse  der  Ötangc  I 
mit  der  durch  den  Punkt  k  gezogenen  Vertikalen  be- 
stimmtwerden kann.  Die  Kurbeln  o  und  q  sind  durch 
die  punktiert  gezeichneten  Zahnräder  so  mitein- 
ander gekuppelt,  dass  sie  bei  der  Rotation  be- 


standig  parallel  zueinander  bleiben.  —  Mit  dein 
Apparat  ist  eine  Registriervurrichtung  verbunden, 
die  dazu  dient,  während  der  Versuche  die  Winkel, 
welche  sowohl  das  Pendel  als  auch  die  Statige  1 
mit  den  Vertikalen  bildet,  auf  einem  Papierstreifen 
in  Form  von  Kurven,  aufzuzeichnen.  Dieser  Re- 
gistriermpparat,  welcher  nicht  den  Gegenstand  der 
Erfindung  bildet,  muss  die  UnterstOtzungsplatte  e 

bei  ihrer  Drehbewegung  stets  begleiten,  sich  je- 
doch im  Gegensatz  zu  dieser  bestandig  in  hoiizoo- 
taler  Lage  haltea  —  Da  eine  genaue  Bestimmung 
der  Kurve  cc  für  die  Schneide  zum  Aufsetzen  des 
Pendels  bekanntlich  nicht  möglich  ist,  andererseits 
aber  feststeht,  dass  sie  in  der  Nähe  dei  System- 
schwerpunktes des  Schiffes  liegt,  so  muss  sie  in 
jedem  Falle  nach  der  Erfahrung  so  genau  wie 
möglich  angenommen  werden.  Nach  Ansicht  des 
Erfinders  wird  der  Fehler  nur  ein  g{»inger  sein, 
wenn  die  Schneide  ec  dicht  unter  dem  Schwei^ 

punkt  ilr>  I'nidtls,  welcher  dem  Systeinschwer- 
punkt  des  Schiffes  entspricht,  angebracht  wird. 

Kl.  65a.  No.  134600.  Vorrichtung  zur  Tief- 
gangsbegrenzung für  Lhiterseeboote.  Electric  Boat 
Company  in  Manhattan-New  York. 

Die  Erfindung  besteht  in  einer  besonderen 
Auslassvorrichtung  für  das  Wasser  aus  dem 
Wasserballastbehaiter  solcher  Unterseeboote,  bei 
denen  das  Herausdrücken  des  Wassers  vermittelst 
eines  hydrostatisch  gesteuerten  Druckmittels,  z.  B. 
Pressluft,  geschieht.  Die  Druckluft  kann  durch 
ein  Rohr  d  eintreten,  welches  ßlr  gewöhnlich 
durch  einen  Kolbenschieber  e  verschlossen  ist. 
L)as  Bewegen  des  Kolbens  behufs  Einlassens  von 
Druckluft  geschieht  durch  eine  mit  ihm  verbundene 
Membrane  g,  welche 
unter  dem  Druck  des 
Aussenwasscrs  sieht 
und  bei  zunehmender 
Tauchtiefe,  also  wach- 
sendem Wasserdruck 
den  Kolben  verschiebt, 
so  dass  Druckluft  ein- 
treten und  Wasser- 
ballastwasser heraus- 
drücken kann,  um  das 
Boot  wieder  zum 
Steigen  zu  veranlassen. 
Das  Neue  der  Vorrich- 
tung besteht  in  einem 
Rückschlagventil  i,  wel- 
ches durch  den  Wassel 
druck  und  ev.  auch 
noch  durch  eine  Federk 

auf  seinen  Sit/  gedrückt  wird,  sich  aber  öffnet  und 
Wasser  austreten  lAsst,  sobald  Druckluft  eintritt  und 
die  Kraft  überwindet,  welche  das  Ventil  i  geschlossen 

halt.  Steigt  infolge  Ausslrrnneus  von  Wasser  das 
Boot  wieder,  so  dass  die  Membrane  g  den  Zutritt  von 
Druckluft  absperrt,  so  schliesst  sxh  das  Ventil  i 
selbsithatig  wieder  und  das  AusstiOmen  von  Wasser 
hört  auf. 

Kl.  65a.  No.  Z35319.  Durch  Zahnstangen- 
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vtfö  Schneckenantrieb  zu  bewegendes  Schiebe- 
ftostei',  insbesondere  fOr  Schiffe.  J.  Stonc  &  Co. 
in  Deptfotxl  iLondon). 

Die  Zahnstangen  e,  welche  in  dem  Kenster- 
gehause  g  zu  beiden  Seiten  des  in  einen  Rahmen  a 
eingesetzten  Fensters  b  angeordnet  sind,  stehen 
nicht,  wie  sonst,  mit  diesem  in  fester  Verbindung, 
sondern  nehmen  dasselbe  beim  Bewegen  nach 

oben  nur  mit  Hülfe 
eines  zwischen  ihnen 
eingeschalteten  elas- 

ti-s  hcn  Teiles,  z.  B 
einer  Blattfeder  j,  auf  ' 
welche     sich     das  j 
Fenster  losr  aufsetzt,  ' 
mit    Sritlieh  an  dem 
Feiistci  rainiien  a 
sind  l<eilförniig  ab-  i 
geschrägte        Vor-  I 
y  sprOnge    d  vorge- 
sehen ,   welche  bei 
nicht  zusammengc- 
drOckti  t  Feder  i  frei 
in  schrägen  Nuten  f  , 
Hegen,  die  seitlich  | 
an  den  Zahnstangen 


■  j» 


e  angebracht  sind. 
Stflsst  das  Fenster 
beim  Aufwärtsbe- 
wegen  am  Ende  seines  Weges  oben  gegen 
den  Rahmen  g,  so  werden  bei  weiterem 
Drehen  der  Aotnebsschnecke  die  Zahnstangen 
unter  Zusammendrflckung  der  Feder  j  noch 
hflher  bewegt.  Mittels  der  schrägen  Nuten  f 
werden  infolgedessen  die  Ansätze  d  nach  aussen 
gedrangt,  so  däss  sich  das  Fenster  b  mit  seinem 
Rahmen  gep;rn  Dichtungen  h  des  Fenstergehäuses  g 
fest  anpresst  und  so  einen  wasserdichten  Ah- 
fluss  berstdit  Genau  in  derselben  Weise  wird 
das  Fenster  gegen  seine  Dichtungen  h  angedrückt, 
wenn  es  in  irgend  einer  beliebigen  Mittelstellung 
mit  der  Hand  festgehalten  wird,  die  Zahnstangen  e 
aber  mittels  des  Schneckenantriebes  weiter  bewegt 
werdAi.  Hierin  liegt  ein  sehr  wesentlicher  Vor- 
teil gegenüber  anderen  bekannten  Konstt  iiktionen ; 
denn  vielfach  ist  es  auf  See  von  grossem  Werte, 
dass  man  auch  bei  nur  zum  Teil  geöffnetem 
Fenster  einen  wasserdichten  Ahschluss  bis  zur 
oberen  Kante  desselben  herstellen  kann. 

Kl.  74c.  No.  1 35  096.  Einrichtung  zur  elek- 
trischen Signalübertragun^;.  Allt;«'iiif  ine  Elektri- 
citats-Gesellscbaft  in  Berlin.  Zusatz  zum  Patente 
104655  vom  19.  Marz  18991. 

Die  in  Heft  Nu.  5  des  „Schiffbau"  vom 
8l  Dezember  1901,  Seite  ao  unter  Patent  124655 
bescHriebene  Einrichtung  llsst  sieh  ohne  Ver- 
mehrung der  Leitungen  dahin  abändern ,  dass  die 
Sipnale  in  noch  weiteren  Grenzen  variiert  werden 
können,  und  zwar  geschieht  dies  bei  der  neuen 
Erfindung  dadurch ,  dass  die  Stromschlussplatten 
oder  die  Bürsten  oder  beide  Teile  unterteilt  werden. 
Gegen  bekumle  Vorriditangen  dieser  Gattung  wird 


hierbei  der  Vorteil  erzielt,  dass  eine  Uebersetzong 
weder  im  Geber  noch  im  Empfinger  erforderfi^ 
ist  und  somit  die  Stcberlieit  der  Uebertragnttf^ 

nicht  vermin- 
dert wird.  Bei 

Figur    I  der 
nebenstehen- 
denZddinttng, 
welche  drei 
verschiedene 
AusfOhrungs- 
formen  der  Er- 
findung zeigt, 
sind  a,  b  und  c 
die  drei  Strom- 
schlussplatten, 
m  n  di(  Haupt- 
bQrsten  und 
m*n'  die 

Nebcnhftrsten, 
welche  durch 
Widerstände  mit  den  ersteren  verbunden  sind. 
Ist  hierbei  N  die  Anzahl  der  Leitungen  und 
B  die  Anzahl  der  Bürstenpaare,  so  ist  die 
Zahl  der  möglichen  Signale  =  4  X  N  X  B  oder, 
weil  N  ■» 3  und  B»8  ist  4X3X3  =  24.  In 
Figur  3  ist  ein  Geber  mit  unterteUten  Stromschluss- 
platten a  b  c  dargestellt,  welche  mit  den  zuge- 
hörigen Teilen  aj  a,,  b^  b,  und  q  durc))  Wider- 
stände w  verbunden  sind.  Ist  hierbei  T  die  An« 
zahl  der  Teilplatten  jeder  Stromschlussplatte,  so 
ist  die  Anzahl  der  möglichen  Signale  —  4  X  ^  X  T, 
d.  b.  bei  der  in  Figur  9  speziell  vorgenommenen 
l 'titerteihing  =  4 3  ^' 2 24.  In  Figur  3  sind 
sowohl  HüllsbUrsten  als  auch  unterteilte  Strom- 
schussplatten angewendet.     Hierbei  ergeben  sich 

4XNXBXT  =  4X3XaX2-48  Signale.  -  Da 
die  Stromschtussplatten  voneinander  isoliert  sind, 
so  wird  bei  dieser  Anordnung,  wie  sich  aus  der 
Figur  ergiebt,  kein  Strom  im  Geber  verbraucht.  — 
In  Verbindung  mit  den  Figuren  a  und  3  ist  ein 
Empfanger  dai gestellt,  welcher  die  Schaltung  der 
Apparate  veran'^chaulicht. 

Kl.  74.  No.  134469  Einrichtung  zum  Ueber- 
tragen  von  Zeigerstellunsen.  Aktiengesellschaft 
Mix  &  Genest,  Telephon-  und  Telegraphenwerke 
in  Berlin. 

Das  We-  ^  "  

sen  der  Er- 
findung be- 
steht darin, 
dass  durch 
das  beweg- 
liche Zeiger- 
system ein 

Luf^strahl 
auf  Strom- 
schlusshebel 
geleitet  wird, 
so  dass  der 
dem  Luft- 
strahl gerade 
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gegenüberliegende  Hebel  bewegt  wird  und  Slroin-  , 
schluss  herstellt,  ohne dass  die  Schwingungen  desbe-  . 
weglichen  Systems  irgendwie  beeinträchtigt  werden. 
In  der  vorstehenden  Figur  ist  die  Erfindung  an 
einer  Kompassrose  dargestellt.  In  die  in  einem  kar- 
danisch  aufgehängten  Bebalter  b  befindliche  FlQs-  1 
agkeit  taucht  eine    auf   einer   KOmerspitze  c  I 
ruhende  Glocke  d,  deren  obere  Fläche  eine  Kom- 
passrose zeigt.    In  diese  Glocke,  welche  an  ihrem  | 
oberen  Rmde  vor  der  Nordspitze  eine  DQse  f 
beiitzt,  wird  durch  ein  am  oberen  Ende  mit  | 


Ausitrömungsöffnungen  versehenes  Rohr  g,  wel- 
ches zugleich  die  Körnerspitze  c  trägt,  Druckluft 
eingefObrt.  Sobald  bei  f  Luft  ausströmt,  bewirkt 
sie  durch  Bewegen  des  gerade  gegenüberliegetiden 

Hebels  h  biA  eiriciii  Kouiakt  k  Stt onischliis.-.  für 
einea  zugehörigen  Strom,  in  dem  der  Fernanzeiger 
für  den  Kompass  eingeschlossen  ist  —  Ein  bei- 
Iflufit:  crrrichtcr  Vorteil  dieser  Einrirhtun.c  ist  der, 
dass  die  Konipassrose  durch  die  Druckluft  ent- 
lastet wird. 


^  Nachrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie. 

r4ichri«|ilii|  hl«llBr  mit  Mitaf  MniMni«i<qib<  in  nb\tn«tt%  wardtn  gern  «ntjegengcnommen.    Ott  Htm*  >tU  mir  ll» 
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Dampfyacht  „Bmerald*,  gebaut  bei  Alex 
Stephen  and  Sons  in  Glasgow  für  Sir  Christopher 
Furness  Lixngc  72  m  Ober  allet,  Breite  8,3  m, 
Seitenhöhe  5,65  m,  Yachtvermenttog  756  tons. 
Geschwindigkeit  16  Knoten.  Das  Fahrzeug  hat 
drei  Daniplturbinen,  drei  Wellenleituiii^en  und  fünf 
Schrauben  aus  Mangauese-Bronze,  eine  in  der  Mitte, 
und  zwei  auf  jeder  Seite.  Der  Hauptkessel  ist  mit 
kdiistliclu  ni  Zu^  nach  Patent  Howdens  ausgerüstet. 
Zum  Betrieb  der  Hütsniaschinen  im  Hafen  ist  ein 
vertikaler  Hilfskcssel  vorhanden.  Die  Maschinen- 
aiilat^e  ist  von  der  Parsons  Stcam  Turbine  Comp, 
geliefert.  Der  SchifTskörper  ist  bt!>onUers  ver- 
Sttrfct,  um  Vibrationen  zu  verhüten.  Das  SchifT 
ist  von  Mr.  F.  J.  Steven,  dem  Direktor  der  Bau- 
werft,  entworfen  und  soll  Versuchen  zur  Erforschung 
des  Ttirbinenproblems  dienen. 

Kabcldampfcr  ,Irl8",  gebaut  von  der  Kiniia 
David  J.  Dimlop  und  Comp.,  Port  Glasgow,  für 
den  Pacific  Cabic  Board  of  London.  iJüige  in 
der  Wasserlinie  87  m,  Breite  12,4  m,  Seitenhöhe  bis 
Spardeck  7,63  m,  Tit  fganj;  4.88  in,  Ge^ehwindiL;- 
keit  I4yf  Knoten.  Das  SchifT  hat  zwei  Dreifach- 
Expansionsmasdbinen  von  3130  I.  P.  K..  Cylin- 
dcr-Durchmcsser  470  mni,  790  mm,  1300  mm,  Hub 
990  mm.  Drei  Einender-Kessel  4,27  m.  Durch- 
messer 3,53  m  lang,  Ueberdruck  13  Atm.  Das 
SchifF  liat  4  Kabellanks;  vorn  eine  schwere  und 
hinten  eine  ieichtcic  Kabel  Maschine,  gebaut  von 
der  Telegraph  Construction  Maintenance  Comp. 
Limeted-Grcenwich.  Das  Schiff  hat  in  der  Mitte 
ein  Promenadendedt  von  33  m  Lflnge  und  darflber 
ein  Bootsdeck. 

Fracht-  und  Passagierdampfer  .Prins 
August  Wilhelm"  lieT  am  4.  November  auf  der 
Werft  der  Flensburger  Schiffbau-Gesellschaft  von 
Stapel.  Das  Schiff  ist  das  erste  von  zwei,  von 
der  Hamburg  Amerika-Linie  in  BesteÜtmg  g^be- 


nen  DainplVrn.  Das  Schwesterschiff  nPrinz 
Joachim'  soll  in  etwa  4  Wochen  ablaufen. 

Fracht-  und  Passagierdampfer  „Roon"  lief 
am  I.  November  auf  der  Werft  von  J.  C.  Tecklen- 
burg A.-G.  in  Bremerhaven  von  Stapel.    Dies  ist 

ein  Schwestersohiff  der  Dampier  „Zieten"  uml 
„Seydlitz",  die  auf  der  Werft  von  Scbichau  gebaut 
werden.   

Der  Fischdampfer  „Felix",  auf  G,  Seebecks 
Werft  für  die  Rhederei  von  Y'  .Aug  Wuithmann 
in  GeestemOndc  speziell  für  die  Islandtaiirl  gebaut, 
machte  am  2.  November  seine  Probefahrt,  Bei 
einer  Leistung  der  Maschine  von  370  L  P.  K. 
wurde  eine  Geschwindigkeit  von  ITV2  Seemeilen 

festgestellt.  Die  Abnahmt-  cifolgtc  w.lhrcnd  >]<  1 
Probefahrt.  Heute  tritt  der  Dampfer  seine  erste 
Fangretse  an. 

Der  Damiifcr  bat  folgende  Dimensionen: 

Grösste  Länge  Ii7i43 

Lange  zwischen  den  Perpendikeln  .    .    113^5  m 

Grösste  Breite  iZfio  m 

Tiefe  von  Oberkante  Kiel  bis  Oberkaute 
Promenadendeck  an  der  Seite  ge- 
messen  13)57  ^ 

Das  SchifF  ist  als  Dreidecker,  den  Anforderungen 
der  höchsten  Klasse  des  Germanischen  Lloyd  und 
den  Vorschriften  der  deutschen  Seeberufsgenossen- 
schaft entsprechend  aus  bestem  Siemens-Martio' 
Stahl  ijrbaiit,  hat  Plattenkiel,  senkrechten  Vorder- 
steven, lange  Poop,  kurze  Back,  a  durdilaufeade 
Stahldecks  und  hölzernes  Raumdeck,  acht  extra 
verstärkte  wasserdichte  Srhottrn.  sowie  einen 
durchlaufenden  Doppelboden.  Dieser  ist  mit 
hohen  Bodenwrangen  auf  jedem  Spant  gebaut  und 
in  14  wasserdichte  Abteilungen  geteilt,  welche  zur 
Aufnahme  von  Wasserballast,  sowie  für  Trink- 
und  Kessclspeisewasser  dienen.  Sämtliche  Tanks 
werden  von  der  Maschine  aus  gefüllt  und  gelenzt 
Zur  Verbesserung  der  Seefahigkeit  sind  ScUinger- 
kiele  antjcbracht  Dii-  Takelung  ist  die  cinfS 
Schoners  mit  2  Plahlmasteu.  Mittschiffs  ist  über 
der  Poop  ein  ca.  45,5  m  langes  Promenadendedt) 
d«rOber  noch  ein  Bootsdeck  aufgebaut 
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Die  LatJträtHVit* ,  weiche  zusanmien  ra  5200 
Tons  fassen,  Bunker  nicht  cingcschlossf  n,  «  i  hallen 
fanf  grosse  Luken;  zum  L^^scheti  und  Laden  sind 
starke  Bäume  an  den  Masten  angebracht,  welche 
vermittelst  der  Dampfwindcn  bis  zu  16  Tons 
schwere  Lasten  beben  können.  Proviant-  und 
KOhtrSume  befinden  sich  tm  HinterschiflT:  dieselben 
sind  durch  einen  grossen  Schacht  /uiiÄntjIirli 

Besonderes  Gewicht  ist  auf  die  Vcnlilation 
der  Rflume  gelegt,  da  der  Dampfer  speziell  zur 
Aufnahme   von   Frucht   dienen  soll.  Dic^c 
tilaiion  wird  durch  j^rosse  Luftmascbineu  bcwiiki. 

Die  Wohnräume  der  I'assagiere,  des  Kapitäns, 
der  Offiziere,  des  Arztes,  der  Maschinisfi  n,  <U^ 
Zahlmeisters,  Barbiers  und  Oberstowards  eic.  sjuJ 
teils  in  der  Poop,  teils  in  den  Aufbauten  über 
derselben  unteiigebracbt  und  sind  gescbmackvoli 
mit  getäfelten  WSnden  und  Mahagoni-Mobeln  aus- 
gestattet, dir  di  r  Mannschaften  unti  Zwischen- 
decker haben  TeakmöbeL  Messe  und  Karten- 
ziitimer  sind  in  gleicher  Weise  ausgerOstet  Der 
Spi  isesaal,  welcher  Platz  für  86  Persom  n  erster 
Klasse  bietet,  befindet  sich  auf  dem  Poopdeck  und 
ist  mit  besonderer  Eleganz  ausgeführt,  desgleichen 
der  auf  dem  Pr  niiir:i;idfn<Uck  l)<.(indliche  grosse 
Rauch-  und  Dann  n^-alun.  Bt  lt  uchiung,  Heizung, 
sanitäre  Einricbtnngt  n,  Kflche,  Fantry  etc.  ent- 
sprechen in  allem  den  neuesten  Anforderungen 
moderner,  erstklassiger  Passagier-  und  Fracht- 
dampfer. In  den  40  Kammern  erster  Klasse 
können  eventuell  bis  zu  160  Passagiere  unter- 
gebracht werden.  Badeeinrichtungen  fOr  Passagiere, 
Kapiifin,  Maschinen-  und  Deckspersonal  sind  ia 
reichlicher  Weise  vorgesehen. 

Die  Maschine  des  Schiffes  ist  eine  vertikale 
direkt  wirkende  viVrfnrho  K.xp.insionsmaschinr  vrirt 
3000  I.  F.  K-,  weiche  dem  Schitie  eine  Geschwin- 
digkeit von  13*  ,  Knoten  verleibt  Cylinderdurch- 
messer:  590,  845,  1255,  1830  mm,  Hub  1380  mm. 
Die  Steuerung  ist  eine  Stephensonsche  Kulissen- 
Steuerung  mit  Brownscher  Dampfumsteuerungs- 
maschine  und  Handsteuerung.  Die  Wellen  sind 
atis  bestem  Stahl  gefertigt,  die  Schraube  hat  vier 
Flügel  aus  Bronze.  Den  Dampfl'i  frm  3  Einender- 
Kessel  von  4,55  m  Durctimcsscr  und  3,682  m 
Lftnge  mit  einer  Gesamtheizflache  von  741  qm 
und  einem  Druck  von  ca  15  kg;  dieselben  sind 
für  künstlichen  Zug  eingerichtet. 

Das  Keiciis- Marineamt  übertrug  der  Gute 
Hoffnung-Hotte  in  Oberhausen  und  Howaldts 
Werken  in  Kiel  den  Bau  eines  grossen  Schwimm- 
docks für  Tslngtau.  Tragiahigkeit  16000  Tons. 
Der  grösste  Teil  dieses  Auftrages  ist  d'  r  Gute 
Hoffnung-Hütte  überwiesen  worden.  Dies  Werk 
soll  drei  Pontons  und  die  Seitenwinde  des  Docks 
bauen,  auf  Howaldts  Werken  sollen  zwei  Pontons 
und  die  sonstigen  Einrichtungen  hergestellt  werden. 
Für  die  deutsche  ostasiatische  Station  ist  die  Be- 
schaffung eines  eigem  1  S(  Iiwimiiulocks  sehr  vor- 
teilbaft.  An  der  chinesisihen  Küste  befinden  sich 
gegeDwart%  ti  grossere  deutsche  KriegsschifTe, 
die  auf  englische  und  japanische  Docks  ange» 


I  wiesen  sind,  Anlagen,  die  bei  politischen  Ver- 
'  Wickelungen  den  deutschen  Schiffen  ganz  entzogen 

werden  können.  Der  grosse  Verkehr  der  deutschen 
I  Kauffahrteiflotte  in   den  chinesischen  Gewässern 

bietet  die  Garantie,  dass  die  Anlage  sIch  auch  als 

rentabel  erweisen  wird. 


Am  28.  Oktober  ist  auf  der  Werft  von 
Joseph  L.  Thompson  and  Sons,  Ld.,  Sunderland, 
der  fDr  Turner,  Brightman  &  Co.,  London,  ge- 
baute Dampfer  „Zonc"  von  Stapel  gelaufen.  Der 
Damplei  wird  in  dem  Dienst  der  River  Plate 
Fresh  Meat  Co.,  Ld.,  London  und  Buenos  Aires, 
fahren.       Die    Dimensionen    des    Schiffes  sind 

I  114,5      X  i4i8      X  Alle  Rdume  werden 

mit  Kühlvorrichtungen  versehen  und  das  Deck 
wird  fOr  den  Transport  von  lebendem  Vieh  eia- 
gerichtet  werden.  Die  Masdiine  ist  von  Bliur 
&  Co.,  Ld.,  Stdcklon-on-Tces,  küiiblrulcrt  und  bat 

I  Cylinder  von  resp.  625  mm,  loso  rom  und  1680  mm 

I  bnrdimesser  bei  1145  mm  Hub. 

I 

Am  28.  Oktober  ist  auf  der  W'erit  von  Earles 
Sbtpbuilding  and  Engineering  Co.,  HuU,  der  fOr 
die  Hüll  and  Netherlaride  Steaiiisliip  Co.,  Ld.,  er- 
bauti-  Dampfer  „Swift"  von  Stapel  gelaufen.  Die 
Dinii usionen  des  Dampfers  sind  73,1  m  X  'Oi3  ™ 
X  4.38  m.  Das  Schiff  ist  für  la  Passagiere  I.  und 
10  Passagiere  IL  Klasse  eingerichtet  Unter  der 
Brücke  befinden  sich  Stalle  für  40  Pferd«.  Die 
Cylinder  der  Maschine  haben  einen  Durchmesser 
von  rcsp.  610  mm,  995  mm  Und  1630  mm  bei 
515  mm  Hnb.   

Am  99.  Oktober  ist  auf  der  Cleveland-WerH 

von  Sir  Raylton  Dixon  and  Co,  I  d.,  Middles- 
biough,  der  für  die  General  Steam  Navigation  Co., 
Ld.,  London,  erbaute  stählerne  Dampfer  „Leen- 
warden"  von  Stapel  gelaufen.  Der  Dampfer  ist 
für  die  Fahrt  zwischen  Harlingen  und  London  ge- 
baut und  für  den  Transport  von  Kase,  Butter  etc. 
eingerichtet.  Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind 
70  m  X  10,4  m  X  7,0  m.  Der  Dampfer  besitzt  eine 
Schwcrguttragl^higkeit  von  1150  Tons.  Die  Cy- 
linder der  von  Ricbardsons,  Wert^arth  &  Co.,  Ld., 
Middlesbrougb,  zu  liefernden  Tripleezpansions-Bb- 
schiiun  haben  einen  Durchrr.esscr  von  560  mm, 
890  mm  und  1500  mm  bei  990  mm  Hub.  Das 

i  Schiff  soll  im  beladenen  Zustmde   la  Knoten 

I  laufen. 

!         Das  erste  Spiritiismotorboot  der  Hamburg- 
Amerika  i..inic  tähit  unter  dem  Naiiien  „Hapag7* 
im  Hamburger  Hafen  und  ist  im  Inspektionsdienst 
I  der  Gesellschaft  beschäftigt.    Das  elegante  KajQts> 
boot  ist  10  m  lang,  Iflufl  8  Knoten:   seine  Ma- 
[  schinc  entwickelt  23  Pferdestärken.     Die  Kosten 
1  belaufen  sich  auf  15000  Mk.    Der  Mutor  wird  mit 
I  Benzin  angeheizt  und  diese  Heizung  alsbald  nach 
dem  .\titi  ieh  dui  rh  Heizung  mit  denaturiertem  Spi- 
ritus von  90'^'  ersetzt.    Der  Spiritus  verbrauch  be- 
tragt etwa  a,6  1  pro  Pferdekraft  und  Stunde.  Ge- 
rttusch und  Geruch  sind  bd  diesem  Motor  auf  ein 
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Mindestmass  beschrankt:  durch  eleVtrisrho  Zilndting;  I 
wird  jcderztit  ein  rascher  Antrieb  ohne  Zeitverlust 
ermöglicht.  Die  Spiritnsproduzenten  haben  die 
Hand  dazu  geboten,  um  mit  diesem  Boot  die 
Verwendbarkeit  des  Spiritus  fQr  SchtiTsiwecke 
auszuprobeo.   

Setmelldampfer  .Pfinit  BlMna«^*  ist  am  | 

33.   Oktobci    mit    lichiDchncr   Stcucrboi  ihvcllf  in 
Plymoutb  eingelaufen.    200  Seemeilen  wurden  mit  1 
mir  einer  Mamiiine  zurOckgdegt. 

Expediiionsdampfer  „Sootia"  zur  Erforschung 
<les  Sfldpols  ist  am  25.  Oktober  von  London  in  See 
gegangen.  Das  Schiff  ist  eine  Bark  von  440  Tons, 
49,75  m  lang,  mit  einem  Tiefgang  von  3,97  m. 
CaiehwiBdigfceit  witier  Dampf  7  Knoiea. 

Eine  interessante  Dampfyacht,  namens  „Ar-  ' 

row",  ist  von  der  Firma  Moshcr  in  Ncwyoik  i,'e'- 
baut  worden.    Das  Fahrzeug  äebt  ahalicb  wie  ein 
TorpedobootszerstOrer  aus.     Länge  Ober  alles  | 
^-   39,7   m,  grOsste  Breite  —   3,8  rii ,  Wasser- 
verdrängung bei  T,om  Tiefgang  =  661.    Spanten,  ; 
Gegenspanten,  Bodenwrangen  bestehen  aus  Stahl,  \ 
wahrend  für  die  Uebcrwassrrtdlc.  DcckstOtzen  etc.  j 
mit  Ausnahme  des  Mitteisclufles  Almiunium  ver-  i 
wendet  ist     Auf  den  Spanten  sind  Diagonal- 
schienen  angebracht   Die  Aussenhaut  besteht  aus  i 
Mahagoniholz.  | 

Das  SchifTliat  2  X'ierfacli-lC.xpaiisionsmasclHnen 
mit  379,  433,  610  uad  813  mm  Cylinderdurch- 
messer  bei  381  mm  Hub.  Bei  540  bis  600  Um- 
drehiinpen  uerde!i  id  4000  PST  indiziert.  Der 
gemeinschaftliche  Oberflächen  -  Kondensator  hat 
455  qxn  Kflbiflache.  a  Mo^er>Wasserrohrkessel 
von  jr  5T5  qni  Heizflflrhp  und  11  qm  Rostflächc 
lietern  den  nötigen  Dampl  mit  rd.  28  Atm.  Kessel- 
druck. Das  Speisewasser  wird  in  einem  vier- 
stufigen Vorwärmer  auf  177*  erhitzt. 

Bei  den  Probefahrten  auf  dem  Hudson  soll  | 
der  „Arrow"  an  der  Meile  eine  Geschwindigkeit 
von  39,13  Kn.  erreicht  haben. 


Machrichten  von  den  Werften 

'    •    und  aus  der  Industrie,    o  . 


In  den  Eiscnbahnwerkstättcn  der  französischen 
Nord-Eisenbahn  sind  für  die  Bearbeitung  von  Metall 
neue  Peilen  eingeftlhrt.  Dieselben  sind  mit  kleinen 
Riemen  versehen,  welche  unter  einem  Winkel  von 
30**  angebracht  und  ungefthr  tamin  von  einander 
entfernt  suid.  Die  Feiten  verschmutzen  weniger 
Iciclit,  so  dass  50  Proc.  Arbeitsgewinn  erzielt  wer- 
den soll. 

Die  La^e  im  Schiffbau  hat  sich  in  letzter 
Zeit  verschlechtert  Als  in  der  Eisen-  und  Metall- 

branehc  die  l  Orkli'iiifii,'^  Konjunklui  ciiiset/ie,  ware-n 
die  Werften  noch  vollauf  bescbäitigt  und  konnten  I 
sogar  Arbeitskräfte  einsteUen.   Heute  ist  die  De-  1 


prrssion  rerht  bemerkhar.  Tm  T.,aure  der  lf?tztpn 
Monate  haben  z.  B.  die  Kruppsche  Gerroaniawerft 
und  die  Howaldtswerke  bereits  Ober  500  Arbeiter 
entlassen  und  weitere  Entlassungen  werden  sich 
in  den  nächsten  Monaten  wohl  nicht  vermeiden 
lassen.  Die  vollständige  Unsicherheit  in  der  Ge- 
staltung unserer  handelspolitischen  Bezidiungen 
zum  Auslande  liegt  wie  ein  Druck  auf  den  fhrs 

.'\iislan<i  aibf>itenden  Industrien,  läbnit  die  l-''nlcr- 
nehmungslust  und  beeinträchtigt  die  Rbederei  in 
sehr  hohem  Masse.  Die  Folflie  ist  eine  ZnrOefc» 
fialtiing  in  der  Krintrahienme;  neuer  Schiffsbauten. 
Bald  werden  wohl  auch  aus  anderen  Werftplätzen 
Meldungen  Ober  einen  Rflckp^ng  der  Arbeiterzahl 
komir.en  T");e  Thatsarlie,  dass  einzelne  Werften 
noch  gute  Auftrage  besitzen,  kann  nichts  an  der 
deutlich  bemerkbar  gewordenen  Depression  im 
SchiflTbau  Andern.   

Auf  der  Schiffswerft  von  Joh.  C.  Tecklen- 
borg  A.-G.  befindet  sich,  nachdem  am  1 1 .  Nov.  der 
Doppelschraubendampfer  des  Norddeutschen  Lloyd 
„Roon"  zu  Wasser  gelassen  worden  ist,  noch  Hn 
SchwesterschiflT  desselben  im  Bau,  von  dem  der 
Doppelboden  bereits  fertiggestellt  ist.  Ein  andrer 
Helgen  tragt  ein  viermastiges  Segelachifff  das  fflr 
die  Hamburger  R  hederei  I^eisz  erbaut  wird  und 

bereits  be[>lattet  ist.  Weiter  betlndet  sich  nocii 
ein  kleinerer  Bugsierdampfer  im  Bau,  der  in  den 
nflchsten  Wodien  von  Stapel  lauft.  Bekanntlich 
sind  der  TccVIrnborgschen  Werft  kOrzlich  auch 
noch  zwei  Dampfer  seitens  der  Neptungesellschaft 
in  Auitrag  gegeben. 

Wahrend  des  verflossenen  Monats  sind  auf 

dem  Wear  von  den  Werften  in  Sundcrland  mir 
vier  Scbiffe  von  Stapel  gelaufen,  deren  Räumte 
12567  tons  betrug,  gegen  sechs  SdiiiTe  mit  00434 
tons  im  Oktober  vorigen  labres  Die  vetflos<ienen 
zehn  Monate  dieses  Jahres  stehen  auf  dem  Gebiete 
des  Schiffbaues  gegen  dieselbe  Periode  im  ver» 
panEfenen  Jahre  tim  tyono  tons  nach  und  es  wflrc 
tuciu  zu  vet wundern,  wenn  diese  Abnahme  nach 
Ende  der  nächsten  beiden  Monate  bis  auf  aoooo 
tons  steigen  sollte. 


Die  Dfisseldorf-Ratinger  ROhrenkeHsel- 
fabrik  erhielt  einen  Auftrag  auf  Lieferung  von 
t7  Rohrenkesseln  fOr   den  grossen  englischen 

Kreuzer  „Rcsbourgh",  welcher  eine  Maschinen- 
anläge  von  16000  I.  P.  S.  erhalten  soll. 


Der  Stand  des  Schiffbaues  auf  dem  Tee« 
war  bis  jetzt  ein  sehr  schlechter,  da  etwa  3000  bis 
4000  Mann  ohne  Beschäftigung  waren.  Die  Aus- 
sichten) sind  in  letzter  Zeit  etwas  besser  gewor- 
den. Craig,  Taylor  8t  Co.,  Thomby,  hat  ehten 
Auftrag  fOr  die  Lieferung  von  drei  Schiffen  von 
einer  ausländischen  Firma  erhalten  und  Richard- 
son,  Dush  St  Co.,  Thornby,  haben  «ne  Ordre  ihr 
den  Rau  eines  Si  bifles  bekommen ,  Auftrige,  die 
zusammen  über  20000  tons  umfassen. 
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Mangel  an  Schiff  baumaterial  in  den  Ver- 
einigten Staaten.  Wie  vun  Chicago  geiiicldel  wird, 
leiden  die  Schiffbauer  an  den  Binnenseen  derart 
unter  der  Stahluot,  dass  die  American  Shipbuilding 
Co  sowie  andere  grosse  Werften  nicht  im  stände 
sein  dürften,  bis  zur  Eröflnung  der  SchilTahrt  im 
nächsten  Jahre  die  bis  dahin  fertig  zu  stellenden 
Schiffe  zur  Ablieferung  zu  bringen.  In  vielen 
Fallen  kann  der  in  Auftrag  gegebene  Bau  von 
grossen  Schiffen  wegen  Mangel  an  Rohmaterial 
nicht  einmal  begonnen  werden,  so  dass  sich  die 
Schiffbauer  zu  grossen  Importen  aus  Europa  wer- 
den enlschliessen  müssen.  Insgesamt  haben  die 
Binnenseeschiffbauer  bis  zum  nächsten  August 
34  Stahldampfer  abzuliefern. 


Der  Bremer  Vullcaii  in  Vegesack  hat  von 
der  Schlcppschiffahrtgcscllschaft  Unterweser  in 
Bremen  den  Bau  eines  grossen  Hochseeschleppers 
von  700  I.  P.  S.  in  Auftrag  bekommen.  Ferner 
hat  die  Bremen- Vegesacker  Fischereigesellschaft 
drei  Dampfbagger  bestellt. 

Neues  Werftprojekt.  Für  den  mit  bedeu- 
tenden Kosten  ausgebauten  Nordseehafen  Emden 
wird  von  einem  Konsortium  rheinischer  und  west- 
fälischer Kapitalisten  die  Anlage  einer  Schiffswerft 
mit  Schwimmdock  geplant,  um  dem  zeitweilig  sehr 
empfindlich  auftretenden  Mangel  einer  Reparatur- 
gelegenheit für  Schiffe ,  welche  mit  Havarie  in 
Emden  einlaufen,   abzuhelfen.     Es  hat  sich  ein 


Ausschuss  zur  Gründung  einer  Werft  mit  Dock  an  der 
Nordsee  gebildet,  dessen  geschäftsführcnde  Mit- 
glieder Herr  P.  G.  Roer  in  Münster  i.  W.  und  Herr 
Hans  L.  Schultz  in  V'egesack  sind.  An  dem  Unter- 
nehmen würde  sich  die  Stadt  Emden  mit  einem 
Aktienkapital  von  zunächst  300000  Mk.  beteiligen. 
Die  Geschäftsführer  des  Ausschusses  unterhandeln 
mit  der  königlich  preussischen  Staatsregierung 
wegen  Ueberlassung  eines  dem  Staate  gehörenden 
Grundstockes,  welches  zur  Anlage  einer  Werft 
geeignet  ist.  Diese  Unterhandlungen  sind  bis  jetzt 
noch  nicht  abgeschlossen.  Die  Organisation  und 
Leitung  der  neuen  Werft  würde  Herr  Hans  L. 
Schultz  obernehmen. 


Bei  Gelegenheit  des  Stapellaufs  des  Dampfers 
„Prinz  August  Wilhelm*  werden  über  die  Plens- 
burger  Schiffsbau-Gesellschaft  folgende  inter- 
essante Angaben  bekannt. 

I  Die  Werft  ist  im  Jahre  1872  gegründet.  Sie 

hatte  im  Anfang  schwer  gegen  die  englische  Kon- 
kurrenz zu  kämpfen.  Durch  tüchtige  Arbeit  hat 
sie  sich  aber  mit  der  Zeit  einen  guten  Ruf  er- 
worben, sodass  sie  jetzt  zu  den  besten  deutschen 
Werften  gehört. 

Wir  geben  einige  hierfür  sprechende  Daten: 
Mit  Schluss  des  Kalenderjahres  1901  waren  zur 
Ablieferung  gelangt: 

I  211   eiserne  und  stählerne  Dampfer,  Segler 

und  Schwimmdocks,  letztere  als  Spezialität,  mit 

I  rund  357000  Brutto  Reg.  Tons  und  ca.  158000  ind. 
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H  P.  FOr  das  Kalenderjahr  1902  verbliebrn,  ein-  ' 
schliesslich  der  Neu-Aiifträge  18  Dampfer,  sowie 
ein  grosses  Schwimmdock  für  die  Rtihcrstieg 
Schiftswcrftc  und  Maschinenfabrik  in  Hamburg,  mit 
zusammen  über  65000  Hrutto  Reg.  Tons  und  rund 
27  000  ind.  H.  P.  Wettere  Abschlösse  stehen  in 
Aussicht.  FioMiaell  steht  die  Werf  tfolgeodennassen : 
Bei  einem  heatif^en  Aktienkapital  von  Mark 
3300000  sind  Mk.  2300000  oder  rurul  70",,  an 
Reserven  vorhanden  und  sind  im  Laufe  der  Jahre 
mehr  als  Mk.  3000000  at^scfarieben.  Die  Di* 
videndc  der  letzten  4  Betriebsjahre  betrug  jedes- 
mal 18%.  _ 

Ausser  vier  Dampfer-Neubauten  fQr  die 
Rhederei  „Horn",  A.-G.  in  Labeck  (s.  u.),  hat  die 
Neptun-Werft  in  Rostock  zwei  weit»  rt  I),mi|)f<  r 
von  Je  3500  Tons  Tragfähigkeit  für  die  chinesische 
Kasten^ahr^Gesellschaft  in  Hamburi^  kontrahiert 
Hierdurch  ist  die  Werft  in  den  Stand  gesetzt, 
ihren  Arbeiterstamm  von  1700  Leuten  nicht  nur 
wahrend  des  ganzen  Winters,  sondern  auch  noch 
bis  zum  Herbst  nlcbsten  Jahres  beschäftigen 
zu  können. 

Die  Scblffowerft  ron  J.W.Klawltter  bat 
den  Neubau  eines  Doppelsdirauben-Tankdampfers 

von  76,0  m  Länge  und  1200  Pferdekrtften  (tlr 
russische  Rechnung  abgeschlossen. 


Dir  Rhfderei  F  Alht,  I'ufit  hat  der  Schiffs- 
werft von  G.  Seebeck  A.-ü.  den  Bau  r\nc>  Fisch- 
dampfers  vom  i;rOssten  I  vp  in  Auftrag  gegeben. 
Ausserdem  sind  noch  drei  weiti  rc  I'  isrlidampfer, 
zwei  von  der  Rhederei  H.  Hohnholz  und  einer 
von  1  Iii:  r  Hambiii  L;!  •,  Fiinia  bestellt  worden. 
Sämtliche  Dampfer  sollen  nadi  dem  neuen  grösseren 
Typ  gebaut  werden,  um  ne  Air  lange  Reisen  ge- 
eignet  zu  machen. 

Die  United  States  Steel  Corporation  (Steel 
Trust)  will  durch  die  American  Shlpbttlldliig  Com- 
pany eine  Flotte  von  sehr  grossen  Erzdampfern 
für  die  grossen  Seeen  bauen  lassen.  Die  Leistungs- 
nthigkeit  dieser  Firma  wird  dadurch  bis  zum 
Friihjalir  1904  aufs  Aeiisseiste  angespannt  sein. 
Die  Seiiifle,  deren  Gesaiiitkosleii  über  20u  Millionen 
Mark  betragen  soll,  sollen  alle  nach  einem  Plan 
gebaut  werden.  Lange  - 168,0  m,  Breite=i7,7  m, 
Raumtiefe  — 9,15  m.  Tragfähigkeit  bei  5,5  m 
Tiefgang  »9000  t 

Auf  den  Clyde- Werften  liefen  im  Monat 
Oktober  ds.  Js.  34.  SchifTe,  zusammen  40000  tons 

vom  Stapel.  AufttiVi^'e  wurden  angenommen  im 
Gesaml-Betrage  von  42000  tons.  Im  Bau  betinden 
sich  zur  Zeit  460000  tons. 
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In  Frankreich  hat  man  vor  kurzem  den  Ver- 
such gemacht,  ein  grösseres  Schiff,  den  Panzer- 
kreuzer „Kleber", fast  vollständig  fertig  ausgerflstet 
von  Stapel  zu  lassen  und  dabei  schlechte  Er- 
fahrungen gemacht.  Das  Schiff  hat  am  hinteren 
Teil  des  Schiffskörpers,  den  Wcllcnlcitungen  und 
Maschinenfundamenten  so  starke  Beschädigungen 
erlitten,  dass  es  eine  langwierige  Reparatur  im 
Trockendock  wird  durchzumachen  haben.  Man 
wollte  durch  diese  ungewöhnliche  Bauweise  Zeit 
und  Kosten  sparen.  Uebcr  die  Ursachen  des  Un- 
falls sind  die  Sachverständigen  sich  nicht  einig. 
Der  Wasserstand  am  Tage  des  StapcUaufs  soll 
niedriger  gewesen  sein,  als  der  Berechnung  zu 
Grunde  gelegt  war. 


Aus  dem  Jahresbericht  der  Allgemeinen 
Blektricltats-Gesellschaft  190102  entnehmen 
wir  nachstehende  uns  interessierende  Stellen: 

Obwohl  die  Beschäftigung  in  unseren  Fabri- 
ken relativ  befriedigte,  haben  wir  unser  Augen- 
merk doch  auf  die  Aufnahme  neuer  Zweige,  die 
weder  unter  der  allgemeinen  Depression  noch  unter 
der  Not  der  elektrischen  Industrie  leiden,  richten 
zu  müssen  geglaubt.  Dazu  zählen  wir  in  erster 
Reihe  die  Inangriffnahme  der  von  Ricdlcr  und 
Stumpf  erfundenen  Dampfturbinen,  welche  vielleicht 
nicht  weniger  zur  Umgestaltung  der  Elektrotechnik 
wie  anderer  Industrien  beitragen  werden,  ferner  Aus- 
gestaltung unseres  funkentelegraphischen  Systems, 
Erweiterung  unserer  Metall-  und  Gummiwerke, 
aussichtsvolle  Arbeiten  auf  dem  Gebiete  des  Auto- 
mobilbaues und  die  fabrikmässigc  Herstellung  der 
ersten  Erzeugnisse  unserer  Versuchswcrkstalt. 

Die  Zahl  unserer  Angestellten  und  Arbeiter 
war  hierdurch  am  i.  Oktober  d.  J.  auf  14897 
gegen  14644  zur  gleichen  Zeit  des  Vorjahres  ge- 
stiegen. 

Ein  voller  Erfolg  ist  nach  jahrelanger,  müh- 


samer Arbeit  die  Einführung  der  Nemstlampe  ge- 
worden. Die  schöne  und  zugleich  sparsame  Licht- 
quelle befindet  sich  in  Hunderttausenden  von  Exem- 
plaren bereits  im  Gebrauch  und  gewinnt  infolge 
sehr  günstiger  Betriebscrfahrung^n  und  der  äusserst 
befriedigenden  Messresultate  der  physikalisch-tech- 
nischen Reichsanstalt  täglich  weitere  Kreise. 

So  weit  Zahl  und  Grösse  der  fabrizierten 
Dynamomaschinen  und  Elektromotoren  ein  Mass 
für  die  Beschäftigung  der  Maschinenfabrik  Brunnen- 
strassc  bilden,  ist  diese  aus  den  folgenden  Ver- 
gleichsziffem  ersichtlich.     Es   wurden  hergestellt: 

1901/1902  \ry28d  von  16.5  929  KW 

=  211861  P.  K.  Leistung, 
1900/1901  21850  von  197  327  KW 

=  268100  P.  K.  Leistung. 
1899/1900  16418  von  153241  KW 

=  208200  P.  K.  Leistung. 
Die  Ziffern  des  letzten  Jahres  decken  sich 
hiernach  ungefähr  mit  denen  von  1899/1900,  blei- 
ben aber  hinter  dem  Jahre  der  höchsten  Produk- 
tionsthätigkeit  erheblich  zurück.  Dabei  waren  wir 
mit  Herstellung  von  grossen  Maschinen  wie  in  den 
besten  Zeiten  beschäftigt,  und  der  Rückgang  er- 
streckt sich  in  Uebereinstimmung  mit  der  weichen- 
den Konjunktur  auf  mittlere  Typen.  Die  in  der 
Kleinmotorenfabrik  hergestellten  Maschinen  bis 
5  P.  K.  werden  in  steigenden  Mengen  verkauft, 
so  dass  die  Fabrikation  in  dieser  Abteilung  bereits 
wieder  ca.  1000  Stück  pro  Monat  beträgt. 

Die  wichtigeren  Abteilungen  der  ^pparate- 
fabrik  waren  mässig  beschäftigt;  eine  Zunahme  an 
Bestellungen  erfuhr  nur  die  Abteilung  für  Elektri- 
citätszähler.  Die  Zahl  der  Angestellten  Und  Ar- 
beiter in  den  vorbezeichneten  beiden  Fabriken 
betrug  am  i.  Oktober  d.  J.  6524  gegen  6513  im 
Vorjahre. 

Das  Kabelwerk  Oberspree  und  die  mit  ihm 
verbundenen  Betriebe  beschäftigten  2606  Personen 
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gegen  2551  im  Vorjahr.  Der  Bedarf  an  Kupfer 
erreichte  mit  7400  tons  ungefähr  die  Höhe  des 
Vorjahres.  An  Metallen  wurden  insgesamt  ver- 
arbeitet 13000  tons,  au  Garn-  und  Textilstoffen 
750  tons,  an  Gummi-  und  Guttapercha  250  tons, 
an  Isoliermaterialien,  wie  Asphalt,  Harze,  Oel  und 
Isolierpapier  950  tons.  —  Bekanntlich  fiel  zu  Be- 
ginn dieses  Jahres  der  Preis  für  elektrolytisches 
Kupfer  ziemlich  unvermittelt  von  150  Mk.  bis  zu 
100  Mk.  pro  100  Kilo,  und  nur  durch  äusserstc 
Beschränkung  unserer  Vorräte  und  vorsichtigen 
Einkauf  war  es  gelungen,  grosse  Verluste  aus  der 
plötzlichen  Entwertung  dieses  für  uns  wichtigen 
Materials  zu  vermeiden. 

'  Das  Metallwerk,  das  sich  bisher  im  wesent- 
lichen auf  die  Fabrikation  von  Messing-  und  Kupfer- 
stangen, Messingdrähten  und  -bandern  beschränkte, 
hat  sich  weiterhin  so  günstig  entwickelt,  dass  wir 
'zur  Befriedigung  unseres  grossen  Bedarfes  an 
'Messingblechen  den  Bau  eines  eigenen  Walzwerkes 
'hierfür  beschlossen  haben.  Dasselbe  soll  noch  vor 
'Ablauf  dieses  Jahres  dem  Betriebe  übergeben  wer- 
[den.  Desgleichen  werden  wir  die  Herstellung  von 
!£isen-  und  Suhldrahten,  von  denen  wir  betrflcht- 
iliche  Mengen  sowohl  für  die  Armierung  der  Kabel, 
'als  auch  für,  [die  Drahtscilfabrikation  ^benötigen, 
noch'in-diesem  Jahre  aufnehmen.  Die  Draht-  und 


die  Gummifabrik  waren  ausreichend  beschäftigt, 
wenn  auch  die  volle  Leistungsfähigkeit  dieser  Ab- 
teilungen nicht  ausgenutzt  werden  konnte. 

Die  Durchbildung  unseres  funkentelegraphi- 
schcn  Systems  konnte  mit  Erfolg  fortgeführt  wer- 
den. Seitens  des  Reichsmarineamtes  wurden  wir 
mit  der  Lieferung  samtlicher  Landstationen  für  die 
deutsche  Nord-  und  Ostseeküste  betraut.  Dieselben 
sind  fertig  gestellt  und  funktionieren  zur  Zufrieden- 
heit. Sie  haben  bei  den  diesjährigen  Flotten- 
übungen den  Nachweis  der  praktischen  Brauchbar- 
keit erbracht.  Alles  in  allem  haben  wir  zur  Zeit 
über  100  funkentelegraphische  Stationen  geliefert, 
u.  a.  zwei  an  der  französischen  Nordseeküste  (Le 
Havre  und  Barfleur),  deren  Mitbenutzungsrecht 
uns  zugestanden  wurde. 

Den  Werkstatten  des  Kabelwerkes  ist  auch 
die  Fabrikation  von  Automobilen  zugeteilt,  deren 
Herstellung  wir  für  Rechnung  der  Neuen  Automobil- 
gesellschait  übernommen  haben. 

Die  Herstellung  von  Glühlampen  und  Kernst- 
lampen  wird  in  unseren  Werkstätten  in  der  Schlegel- 
strasse unter  einheitlicher  Verwaltung  betrieben. 
Die  Zahl  der  dort  Angestellten  erhöhte  sich  von 
1407  auf  1841,  teils  infolge  der  Erweiterung  der 
Nernstlampenfabrikation,  über  welche  wir  uns  ein- 
gangs  bereits   geäussert   haben,   teils  wegen  der 
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grössern  Ausdehnung  unseres  Glahlampenabsatzes, 
welcher  sich  gepen  das  Vorjahr  um  eine  halbe 
Million  Stück  erhöht  hat.  I.eidcr  stehen  diesem 
Mehrabsatz  erhebliche  Rückgänge  der  Verkaufs- 
preise gegenüber. 

Die  verminderten  Umsätze  des  Installations- 
und Verkaufsgeschaftes  finden  nicht  nur  in  den 
wirtschaftlichen  Verhältnissen,  sondern  namentlich 
auch  in  den  erheblichen  Preisrückgängen,  die  bei 
gleichen  Produktionsmengen  die  Umsatzwertc  ver- 
kleinern, ihre  Erklärung. 

Die  Abteilung  für  den  Bau  von  elektrischen 
Bahnen  hatte  unter  der  Zurückhaltung  des  l'nter- 
nehmerkapitals  am  stärksten  zu  leiden.  Ks  wurden 
u.  a.  neue  Anlagen  fertig  gestellt  für  die  Gesell- 
schaft für  Strassenbahnen  im  Saarthal,  die  Mörder 
Kreisbahnen  und  die  Berliner  Ostbahnen.  Erwei- 
terungen bestehender  Bahnen  wurden  ausgeführt 
in  Strassburg,  Chemnitz,  Duisburg,  Kiel,  Danzig, 
Halle,  Jassy  und  Santiago.  Für  eigene  Rechnung 
erbauten  wir  die  Bahn  Halle  —  Merseburg,  deren 
Betrieb  am  15.  März  eröffnet  wurde.  Ausser  klei- 
neren Aufgaben  auf  diesem  Gebiete  sind,  insbe- 
sondere in  Barcelona,  nach  erfolgter  Regelung  der 
Konzessionsangelegenheiten  durch  die  Electrificie- 
rung  der  bestehenden  Dampf-  und  Pferdebahnen 
bedeutende  Arbeiten  auszuführen. 

Die  elektrischen  Schnellbahn-Versuchsfahrten 
auf  der  Militäreisenbahn  Berlin  —  Zossen  wurden 


bis  Ende  November  v.  J.  fortgesetzt.  Es  sind  da- 
bei wertvolle  Resultate  in  Bezug  auf  Traktions- 
widerstand. Energieverbrauch,  Luftwiderstand  u.s.w. 
bei  Geschwiiidigkeiten  von  Ober  130  km/St.  erzielt 
worden,  für  welche  bisher  zuverlässige  Versuchs- 
ergebnisse fehlten.  Leider  zeigte  sich  der  vor- 
handene Oberbau  der  Militärbahn  den  Bean- 
spruchungen durch  höhere  Fahrgeschwindigkeit 
nicht  gewachsen.  Erst  nach  Verlegung  eines  er- 
heblich verstärkten  Oberbaues  wird  es  möglich 
sein,  die  Geschwindigkeiten  weiter  zu  steigern  und 
der  Lösung  der  gestellten  Aufgabe  näher  zu 
kommen. 

Rege  war  die  auf  Errichtung  und  Erweiterung 
von  Elektricitätswerken  gerichtete  Thätigkeit,  ob- 
wohl auch  hier  Ober  schlechte  Preise  geklagt  wer- 
den muss.  Ausser  Erweiterungen  der  Berliner 
Eleklricitätswerkc  wurden  von  uns  im  verflossenen 
Jahre  37  Zentralen  und  Erweiterungen  bestehender 
Werke  mit  einer  Gesamtleistung  von  ca.  30000 
P.  K.  fertig  gestellt  und  dem  Betriebe  übergeben. 
Die  Kabellänge  dieser  Anlagen  betrug  ca.  51 1  km. 
Im  Bau  begriffen  oder  demnächst  in  Angriff  zu 
nehmen  sind  42  Werke  bezw.  Erweiterungen  mit 
einer  Leistung  von  68400  P.  K.;  die  zugehörigen 
Kabellängen  betragen  828  km.  Es  gehören  hierzu 
die  Ausführungen  in  Trier,  Strassburg,  Ober- 
schlesien, Bitterfeld,  Potsdam,  Rathenow,  Amor- 
bach,  Bösingfeld,  Eidelstedt,  Hoffnungsthal,  Licben- 
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stein,  Westerland,  Reichenhall,  Rostock,  Eisenach, 
Manchester,  Amsterdam,  Genua,  Londun-St.  Pancras, 
MunksjO,  Nurrköping,  Rosario,  Jagcrndorf,  Char- 
kow, Barcelona,  Groningen,  Drammen,  Warschau  i 
und  andere  mehr.  ' 

Unsere  verfügbaren  Mittel  haben  gegen  das 
Vorjahr  noch  eine  Vermehrung  erfahren  ;  einesteils, 
weil  wir  unsere  Lagerbestande  rechtzeitig  einge- 
schränkt, um  grösseren  Verlusten  aus  der  Entwer- 
tung des  Rohmaterials  vorzubeugen ,  andernteils 
weil  mit  der  Verminderung  der  fakturierten  Um- 
sätze ein  naturgcmässer  ROckfluss  von  Aussen- 
ständen  eingetreten  ist.  Ausser  dem  baren  Gut- 
haben bei  Hanken  von  18664270,42  Mk.  und  den 
Berliner  Ekktricitatswerken  von  911381,31  Mk.  j 
haben  wir  7273215,54  Mk.  in  den  aus  Position  a 
des  Efli  ktenkrmtos  ersichtlichen,  jederzeit  realisier- 
baren Effekten  angelegt,  um  unsere  Zinsertragnissc, 
gegenüber  dem  ausnahmsweise  niedrigen  Satze  für 
bares  Geld,  zu  verbessern.  Die  Position  b  des 
EfTektenkontos  umfasst  unsern  Besitz  an  Aktien, 
Anteilen  und  Obligationen  nahestehender  indu- 
strieller und  Betriebsunternehmungeu,  sowie  von 
Zweigniederlassungen,  für  welche  die  Form  der 
Aktiengesellschaft  bczw.  Gesellschaft  m.  b.  H.  be- 
steht. Infolge  der  erheblichen  Anlage  verfügbarer 
Mittel  in  erstklassigen  EfTeklen  mit  niedrigem  Zins- 
fuss stellt  sich  die  durchschnittliche  Verzinsung 
des  Buchwertes  unseres  gesamten  EfTektenbesitzes 
auf  7,05  Proc.  gegen  8,55  Proc.  im  Vorjahr.  Weder 
auf  EfTektenkonto  noch  auf  dem  fast  unverändert 
zu  Buch  stehenden  Konsortialkonto  wurden  Ge- 
winne verrechnet. 

Die  Bank  für  elektrische  Unternehmungen  in 
Zürich  hat,  wie  im  Vorjahre,  6  Proc.  Dividende 
erbracht  und  konnte  laut  dem  unseren  Herren 
Aktionaren  zur  Verfügung  stehenden  Jahresberichte 
eine  befriedigende  Geschäftslage  nachweisen.  Da» 
Erträgnis  aus  unserm  Besitz  von  31797000  Eres, 
wird  nach  bisheriger  Gepflogenheit  erst  im  Ge- 
schäftsjahr 1902  03  verrechnet. 

Die  Elektricitats-Lieferungs-Gesellschaft  hat 
wiederum  7  Proc.  Dividende  verteilt  und  bisher, 
-■ausser  ausreichendem  Amortisationsfonds,  circa 
la  Proc.  ihres  Grundkapitales  als  Reserve  ange- 
sammelt; ihre  Liquidität  lässt  nichts  zu  wünschen 
übrig. 


Wir  besitzen  125  deutsche  und  267  auslän- 
dische Patente,  ferner  80  Anmeldungen,  103  Ge- 
brauchsmuster, 8  Warenzeichen  und  2  Geschmacks- 
muster und  haben  deren  Erwerbungs-  und  Erhal- 
tungskosten wie  bisher  aus  dem  Betriebe  gedeckt. 

Als  Geschäftsgewinn  weisen  wir,  nach  Abzug 
der  Obligationszinscn  im  Betrage 
von  1227250  Mk.  aus    ....    699696643  Mk. 
hierzu  Vortrag  per  1900/ 1901  226290,70  ,, 

7323257,13  Mk. 

und  nach  Abzug  von  Handlungsunkosten,  Steuern 
und  Abschreibungen  stehen  5634042,81  Mk.  zur 
Verfügung,  deren  Verteilung  wir,  wie  folgt,  vor- 
schlagen: 

8  Proc.  Divid.  auf  60000000  Mk.  4800000, —  Mk. 
Tantieme  des  Aufsichtsrates   .         120000, —  „ 
Gratifikationen  an  Beamte  u.  Wohl- 
fahrtseinrichtungen .    240000, —  „ 
Pensions-  u.  UnterslOtzungsfonds     240000, —  „ 
Vortrag  pro  1902/1903  234042,81  ,, 

5634042,81  Mk. 


p 

Machrichten  über  Schiffahrt 

1 

0  0  und  Schiffsbetrieb.  0  0 

Es    sind    Unterhandlungen   im  Gange,  be- 
I  treffend  Verbreiterung  und  Vertiefung  des 
I  Clydc-FluHHCft,  weil  unter  den  jetzigen  Verhall- 
nissen  die  C'lyde- Werften  nicht  im  stände  sind, 
Offerten  für  die  grossen  Neubauten  der  Cunard- 
Linie  abzugeben. 


Neue  Dampfer-Linie  Kanada-Sfld-Af rika. 

Die  Dampfer  fahren  monatlich  von  Montreal  und 
I  Quebec  im  Sommer,  und  von  Halifax  und  St.  John 
'  im  Winter,  nach  Kapstadt,  Mossel  Bay,  Algoa 
Bay,  East  London,  Durhan  und  Dclagoa  Bay. 
Die  Dampfer  sind  n)it  vollständiger  Kohleinrichtung 
und  nach  dem  System  J.  and  E.  1  lall  versehen  für 
den  Transport  von  Fleisch-  und  Molkerei-Produkten. 

Um  den  Transport  von   Reis  von  Saigon 
nach  den  Philippinen,  Java  und  Sfldchina,  der  bis- 
I  her  zumeist  von  deutschen  und  eni,'lischtn  Dam- 
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pfern  besorgt  wurde,  will  sich  eine  neue  franrö- 
sische  Rhederei,  die  „Co.  Fran^aise  de  Cabotage 
des  Mcrs  de  Chine'  bewerben,  die  Herr  Ascoli 
in  Saigon  vertritt.  Zwei  neue  Dampfer,  ,,Quang 
Nam"  und  „Binh  Chuan",  beide  in  England  gebaut, 
sind  bereits  drausscn,  ein  dritter  soll  im  Dezember 
dort  eintreffen.  Im  nächsten  Jahre  soll  die  Zahl 
der  Dampfer  vermehrt  werden.  Bradlcy  &  Co. 
sind  die  Vertreter  in  China. 


Die  schlechte  Lage  des  Rhedereigeschaflcs 
hat  in  England  namentlich  solche  Rheder  in  Ver- 
legenheit gebracht,  die  starke  Hypotheken  auf 
ihre  Schiffe  aufgenommen  hatten.  Kürzlich  wurde, 
wie  „Fairplay"  meldet,  vier  solcher  Dampfer  von 
zusammen  über  18000  Tons  dw.  zum  zwangs- 
weisen Verkauf  gebracht.  Sie  sollen  ihren 
Besitzern  ca.  125000  t  gekostet  und  beim  Verkauf 
nur  77250  L  erbracht  haben,  nicht  einmal  die 
Summe  der  Hypotheken. 

Kapitän  Swatridge  von  dem  Dampfer  ,,Che- 
ronea"  aus  Liverpool  ist  in  Cardiff  verklagt  worden, 
weil  er  das  Schiff  in  St.  Johns,  New  Brunswick, 
4 '  ,  Zoll  Ober  die  Lademarke  beladen  Hess  und 
weil  er  die  amtlichen  Zahlen  für  Preibortl  im 
Journal  ausradiert  und  durch  andere  Zahlen  ersetzt 
hatte.  Der  Kapitän  wurde  zu  einer  Strafe  von 
IOC  Pfd.  Sterl.  verurteilt. 


Nach  in  Bristol  eingelaufenen  offiziellen  Mit- 
teilungen hat  die  Grand  Trunk  Railway  of 
Canada  einen  neuen  i4tagigen  Dampferdienst 
zwischen  Portland,  Maine  und  Avonmouth  ein- 
gerichtet. Die  Fahrt  beginnt  im  Dezember  und 
wird  von  3  Dampfern,  „Manxman",  ,, Ottoman" 
und  „Roman",  die  der  Ozean  Transport  Co., 
Liverpool,  angehören,  aufrecht  erhalten  werden. 
Während  des  Winters  sollen  die  Dampfer  kana- 
dische Produkte,  hauptsächlich  Getreide,  Speck, 
Käse  und  Butter  nach  England  bringen.  Der 
Dampfer  „Manxman"  soll  am  6.  Dezember  die 
Fahrt  von  Portland  aus  eröffnen. 


Die  englischen  nach  Sfldafrlka  fahren- 
den Linien  sind  mit  der  Vergrösserung  ihres 
Schiffsmalcrials  beschäftigt.  Die  Union  Castle 
Line  hat  zwei  grosse  Frachtdampfer  an  der  Clyde 
bestellt,  ferner  hat  Mr.  James  Knoth,  der  Manager 
der  Prince  Line,  die  mit  der  Houston  Line  zu- 
sammen bekanntlich  der  ersteren  Konkurrenz  macht, 
einen  7200  Tons-Dampfer,  der  im  Bau  bei  der 
Sundcrland  Shipbuilding  Co.  ist,  für  die  Route 
New  York  — Südafrika  angekauft  und  Angebote  für 
zwei  8000  Tons-Dampfer  an  der  Nordostküste  ein- 
gefordert. Für  das  erwähnte  7200  Tons-Boot 
sollen  43000  i  bezahlt  worden  sein. 


Wie  aus  Nicolajeff  gemeldet  wird,  hat  die 
russische  Regierung  die  Mittel  bewilligt,   um  den 
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Zugang  zu  dem  Hafen  auf  30  Fuss  zu  vertiefen, 
sodass  er  für  die  Krössten  Schiffe  zui^änglich  ist. 

Zur   Bek&mpfung  der  Rattenplage  auf 

den  Schiffen  wird  jedes  als  geeignet  erscheinende 
Mittel  gern  versucht.  Neuerdings  setzen  Zoologen 
in  dieser  Hinsicht  ihre  Hoffnung  auf  den  Mungo. 
Es  heisst,  dass  der  aus  Ostindien  stammende,  seit 
dem  Anfang  der  siebziger  Jahre  auch  in  West- 
iudien  heimisch  gewordene  Mungo,  ein  kleines, 
leicht  zähmbares  Raubtier  aus  dem  Wiesel- 
geschlecht, sich  vorzüglich  zur  Vertilgung  von 
Ratten  eignet.  Der  Mungo  wurde  im  Jahre  1872 
von  einem  Zuckerplantagcnbesitzer  in  Jamaika 
eingeführt,  nHchdem  zahllose  Mittel  vergebens 
versucht  worden  waren,  der  Verwüstung  der 
Zuckerfelder  durch  Ratten  Einhalt  zu  ihun  Das 
Tier  hat  sich  in  Jamaika  und  den  übrigen  west- 
indischen Inseln  vollständig  akklimatisiert  und  die 
Rattenplage  ist  !>eit  seiner  Einführung  fast  ganz- 
lich verschwunden.  —  Die  Hamburg-Amerika  Linie 
will  mit  der  Haltung  dieser  Tiere  auf  ihren  Schiffen 
Versuche  anstellen. 


Im  Hafen  von  Newj'ork  wurden  kürzlich 
Proben  angestellt  mit  einem  dem  danischen  Ka- 
pitän V.  Engelhardt  patentierten  Klappboot.  Das- 
selbe wiegt  600  kg  und  trägt  26  I'i-rsuncn.  Es 
i&t  aub  Leinwand,  mit  hölzernen  Rippen  gebaut 
und  am  obern  Rande  mit  einem,  mit  Kapok  ge- 
füllten Fender  versehen.  Die  Proben  sollen  sehr 
befriedigend  verlaufen  sein.  Ein  Boot  dieser  Art 
befindet  sich  zur  Zeit  zur  Erprobung  an  Bord  des 
Linienschiffs  „Illinois".  Auch  die  italienische  Re- 
gierung macht  Versuche  mit  dieser  Konstruktion. 


Die  russische  Regierung  beabsichtigt,  um 
die  Schiffahrt  in  den  nördlichen  Gewässern  sicherer 
zu  gestalten,  die  .\nzahl  der  Leuchttürme  an  den 
rusaischen  Küsten  zu  vermehren. 


parkes  und  die  Erhöhung  des  Aktienkapitals  von 
2  auf  4  Millionen  Mark  geplant  wird.  Die  Firma 
will,  ermutigt  durch  ihre  Erfolge,  ihre  Flotte  durch 
weitere  vier  Schiffe  von  dem  Typ  ihrer  „Hersilia", 
„Bylgia"  und  „Eriphia"  vcrgrössern;  vorbehaltlich 
der  Genehmigung  der  Kapitalserhöhung  durch  die 
Generalversammlung  hat  die  Firma  Hom  bei  der 
Neptunwerft  in  Rostock  einen  2700  Tonnen- 
Dampfer  zum  Preise  von  428000  Mk.,  zwei  3550 
Tonnen-Dampfer  zu  je  535000  Mk.  und  einen 
3800  Tonnen-Dampfer  zu  585000  Mk.  abgeschlossen. 
Gerade  vorgenannte  Schiffe  haben  sich  als  ganz 
vorzügliche  Holz-  und  Schwergutträger  bewährt. 
Die  Infahrtsetzung  der  vier  Neubauten  soll  im 
Hochsommer  und  Herbst  n.  J.  erfolgen.  Nach 
Fertigstellung  derselben  wird  die  Hornsche  Flotte 
insgesamt  aus  1 1  Dampfern  im  Werte  von  rund 
5970000  Mk.  bestehen. 


Die  DampfHchifffl-Rhederei  Horn,  A.-G. 
in  Lübeck,  versendet  an  Interessenten  einen  Pro- 
spekt, laut  welchem  die  Vergrösserung  des  Schiffs- 


PArderung  des  Dampfschlffbaues  durch 
den  Staat  in  RuHsland.  Der  Odessaer  Korre- 
spondent des  Standart  schreibt:  „Das  Finanz- 
ministerium macht  bekannt,  dass  es  den  Plan  für 
die  Förderung  des  Baues  von  Dampfschiffen  in 
Russland  fertiggestellt  habe.  Die  kaiserliche  Re- 
gierung wird  solchen  Leuten,  die  Ozean-  oder 
F'lus.sdampfer  zu  bauen  beabsichtigen,  durch  die 
Staatsbank  zwei  Drittel  der  Baukosten  vorstrecken, 
unter  der  Bedingung,  dass  alle  neuen  eisernen 
Fahrzeuge  ausschliesslich  aus  russischem  Material 
und  auf  russischen  Werften  gebaut  werden.  Diese 
Darlehen  sind  in  fünf  Jahresraten  von  je  20  Proc. 
der  geborgten  Summe,  ohne  Zahlung  von  Zinsen, 
zurückzuzahlen.  Die  erste  Jahresrate  ist  fallig, 
wenn  das  neue  Schiff  für  den  Gebrauch  fertig  is|. 
Bis  zur  vollständigen  Abbezahlung  der  Schuld 
wird  das  Schiff  an  einem  deutlich  sichtbaren  Teile 
des  äusseren  Rumpfes  die  Inschrift  tragen:  »Der 
Staatsbank  verpfändet". 

Die  in  Seestädten  befindlichen  Handels- 
kammern sind  regierungsseitig  aufgefordert,  sich 
gutachtlich  über  eine  Beschwerde  zu  äussern,  welche 
die  Vermessung  der  Schiffe  für  den  Verkehr 
durch  den  Suezkanal  betrifft.     Es  handelt  sich 
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namentlich  um  die  V'crmcssung  der  Aufbauten 
und  deren  Heranziehung  zu  den  Kanalabgaben. 
Nach  einer  alten  Bestimmung  werden  solche  Auf- 
bauten, welche  einmal  beim  Passieren  des  Kanals 
Ladung  geführt  haben,  später  zu  den  Abgaben 
herangezogen,  auch  wenn  in  ihnen  keine  Ladung 
enthalten  ist.  Seitens  des  Schiffsvermessuugsamtes 
sind  Vorschläge  zur  Verbesserung  der  bestehenden 
Bestimmungen  gemacht.  In  Ilandelskreisen  ist  man 
der  Ansicht,  dass  es  am  zwcckmflssigsten  wäre, 
auf  einer  internationalen  Konferenz  eine  Revison 
der  Vorschriften  über  Schiffsvermessung  nach 
modernen  Anschauungen  herbeizuführen. 

Skandinavische  Erztranaporte  mit  deut- 
schen Schiffen.  Für  den  Emder  Hafen  bereitet 
sich  gegenwärtig  eine  bedeutende  Verstärkung 
des  Verkehrs  dadurch  vor,  dass  die  Ilamburg- 
Amerika-Linie  grosse  Erztransporte  von  schwedi- 
schen und  norwegischen  Häfen  übernommen  hat. 
Sie  hat  sich  durch  mehrjährige  Kontrakte  solche 
Transporte  gesichert  und  wird  schon  im  nächsten 
Jahre  V,  Million  Tonnen  Erze  nach  Rotterdam, 
Antwerpen  und  zu  erheblichem  Teil  auch  nach 
Emden  zu  transportieren  haben.  Von  dort  gehen 
die  Erze  zur  VerliQttung  in  den  rheinisch-west- 
fälischen Industriebezirk.  Die  genannte  Rhederei 
hat  ihre  grossen  Dampfer  „Dortmund"  und  „Hoerde" 
unlängst  speziell  für  Erztransporte  erbauen  lassen. 
Das  zu  befArdernde  Quantum  wird  bis  auf  i  Mill. 
Tonnen  im  Jahre  steigen.  Für  die  Einschiffung 
wird  ausser  dem  nordschwedischen  Hafen  Lulea 
besonders  der  neue  norwegische  Hafen  Narwik  in 
Betracht  kommen,  wo  die  verschiffende  Bergwerks- 
Gesellschaft  grosse  Ladevorrichtungcn  geschaffen 
hat  und  wo  die  der  Vollendung  entgegengehende 
Ofotenbahn  endet.  —  Der  Dampfer  „Dortmund" 
hat  im  laufenden  Jahre  bereits  eine  ganze  Reihe 
solcher  Transporte  von  Lulea  nach  Antwerpen 
ausgeführt  —  allerdings  nicht  für  seine  Rhederei, 
sondern  in  Charter  —  und  es  hat  sich  heraus- 
gestellt, dass  eine  Reise  im  Durchschnitt  18  Tage 
dauerte.  Zum  Teil  wurde  der  Kaiser- Wilhelm- 
Kanal  benutzt.  Der  grosse  Dampfer,  der  eine 
Tragfähigkeit  von    7400  Tonnen  hat,    wurde  in 


Lulea  meist  in  24  Stunden,  einmal  sogar  in 
19  Stunden  voll  beladen. 

Eine  ganze  Reihe  schwerer  SchiffaunfäUe 
auf  dem  Rhein  werden  gemeldet.  Dieselben 
sind  durch  den  sehr  niedrigen  Wasserstand  ver- 
anlasst worden.  Auf  der  Strecke  Kaub -Bingen 
sind  nicht  weniger  als  vier  grosse  Schleppkähne 
auf  Grund  geraten  und  stark  beschädigt 

AufMchlicsMung  ChinaH  durch  ßiaenbahn- 
baaten  und  neue  Dampferlinien.  In  Amerika 
haben  sich  zwei  Gesellschaften  zum  Zwecke  der 
Aufschliessung  Chinas  gebildet,  von  denen  die 
eine,  die  American  Asiatic  Steamship  Company, 
die  Einrichtung  neuer  Dampferlinien  beabsichtigt, 
die  andere,  die  American-China  Developing  Com- 
pany, den  Bau  einer  F-isenbahn  von  Hankou  nach 
Canton  plant.  Die  Interessengemeinschaft  bedingte 
einen  engern  Zusammenschluss  der  beiden  Gesell- 
schaften und  gegenseitige  Unterstützung,  die  sich 
zuerst  darin  äusserte,  dass  die  letztere  Gesellschaft 
sich  der  Dampfer  der  erstem  zur  Beförderung  des 
Eisenbahnmaterials  nach  China  bediente.  Die  Deve- 
loping Company  wird  einen  mehr  internationalen 
Charakter  tragen,  da  ihr  Direktorium  Mitglieder 
aus  New  York  und  Brüssel  enthält.  Die  Mittel 
zum  Bau  des  ersten  Teiles  der  Bahn  wurden  vor 
einigen  Monaten  durch  vom  Bankhausc  J.  P.  Mor- 
gan &  Co.  herausgegebene,  fünfprozentige,  auf 
50  Jahre  laufende  Obligationen  aufgebracht. 

Die  Bahn  selbst  ist  als  eine  Fortsetzung  der 
Lu  Han  Linie  gedacht,  deren  Anfangsstation  Pe- 
king und  deren  Endpunkt  Hankou  ist,  eine  Stadt 
Chinas,  die  man  häufig  mit  Chicago  verglichen 
hat.  Dieselbe  soll  zusammen  mit  den  Nachbar- 
städten Hanjang  und  Wutschang  etwa  2  Millionen 
Einwohner  zählen  und  ist  von  Hanjang  durch  den 
Han-Fluss,  von  der  Provinzialhauptstadt  Wutschang 
durch  den  Jangtse-Fluss  getrennt.  Sie  liegt  etwa 
in  der  Mitte  zwischen  der  nördlichen  und  südlichen 
Grenze  Chinas  und  650  englische  Meilen  von 
Peking  entfernt.  Von  Wutschang  auf  dem  Südufer 
des  Jangtse- Flusses  aus  wird  die  American-China 


Bergische  Werkzeug-Industrie Ppmnphpirl 

EmW  Soenncmann  llülllOullülU 


Kmil  Spenncmann. 

Specialfabrikaüon: 


Fraiaer  nlli-r  Arien  und  (itü^nen,  nach 
/eichniing  odw  Schablone,  in  klnterdrehter 
.\ti«tnhnin^. 
Schneidwerkzeuge,    Hj^iMl   für  den 

S'hiffluui,  iil^  Bohrer,  KlHppen  cic, 
Spiralbohreri  in  allen  OituenMioneu  von 
UNI  nmi 

Reibahlen,  geschliffen,  mit  Spiral-  nnd 

iTfraiieii  Nuten,  vun  '  .  -  UM)  mm. 
Bohrfutter  ImsIit  Konntruktion. 
Lehrbolzen  und  Ringe.  • 

Nur  entklnMlKcQaaUtai.hOcbaleGenanlKkelt, 
([rOule  l.eUtunpilthIgkelt. 

Ausstellung  Düsseldorf  „Gruppe  3  Remscheid". 
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Developing  Company  den  Bau  ihrer  Kisenbabnlinie 
nach  Cuiton  in  Angriff  nehmen. 

(Nach  The  Journal  of  Commerce  «nd 
Cominercial  Bulletin.) 


Bin  framMnches  Urteil  Aber  Schiff- 

fahrt88ub8idien.  In  dci  fran/Dsisi  lun  Zeitschrift 
^Entretiens  Economiqucs  et  Financicr«"  erschien 
Hn  Oktoher  dieses  Jahres   eine  beachtenswerte 

Studie  von  Dr  Patil  Hnrhniann,  wmiti  dir-  Kiit- 
wickelung  und  derzeitige  Stellung  der  llainburg- 
Amerika  Linie  namentlich  im  Vergleich  zur  fran- 
zösisrhon  Rhedt  ti  i,  behantlrlt  wurde.  Oer  Verf.  hatte 
vorher  in  derselben  Zeithciiriil  in  einer  Reihe  von  Ar- 
tikeln alle  französischen  SchifTahrtsgesell^^chaften  Re- 
vue passieren  lassen.  Die  Abhandlung  Ober  unsere 
grosse  deutsche  Rhedereitst  nun  unter  dem  Titel:  La 
Coiiipagnit'  Haiiibiiur^i  fiist:  d<-  Navigation  „Ham- 
burg-Amerika Linie"  iu  einem  Sonderabdruck  als 
BroscfaOre  herausgegeben  worden.  (Saint-Antand 
1902,  PivotL-au  &  Fils)  tind  in  dieser  Form  ^vntil 
geeignet,  in  weitertn  französischen  Kreisen  leben- 
dige Vorstellungen  von  einem  der  ersten  Gross- 
hctriobc  neutsciilaiids  zu  verbreiten,  ztiijli  ich  aber 
auch  durch  ein  licispitl  den  Franzosen  /.u  zvigen, 
dass  ihre  SubventionspoHtik  für  die  Dauer  keinen 
Segen  stiftet.  Auf  die  Beweisführung  dieser 
letzteren  These  legt  die  Sclirift  ßachinanns  beson- 
ileren  Wert;  er  lasst  den  Gegensatz  zwischen  der 
trotx  der  Subventions-„Warm(lascbc"  immer  weiter 
kränkelnden  TranzOsischen  Schiffahrt  und  der  ohne 
Subvention  kerngesunden,  auch  in  Frankreich  von 
üriolg  zu  Krfolg  eilenden  deutschen  Linie  stark 
hervortieten.  „Man  hat  es  dahin  gebracht",  sagt 
Baihii)ai;ii  im  Anfang  seiner  Brc^chfirr-,  ,Hass  die 
S<  liitValii  •.spi  .linicn  als  einzige  Reiiurig  angesehen 
SV  erden:  im  Anfang  dieses  Jahres  sind  sie  im 
Parlament  zur  Abstimmung  gebracht  worden;  der 
Senat  hat  einige  Uebertreibungen  abgeschwächt; 
aber  alles  in  allein  haben  unsere  Rheder  keinen 


Grund,  sich  /u  beldagen,  sie  könnten  kuhnlich 
vorwärts  schicitMi  —  wenn  wir  nur  nicht  glauben 
mQsstcn,  dass  sie  nicht  weil  kommen  werden. 
Sehr  bald  werden  die  Rheder  wahrnehmen,  dass 
Prämien  ein  viel  zu  künstliches  Mittel  sind,  als 
dass  sie  die  Krankheit  heilen  konnten  ^  an  der 
unsere  Handetsmarine  leidet."  Im  Laufe  seiner 
Schilderungen  hebt  Rarlirnann  mit  Gesclii(k  die 
Vorteile  hervor,  die  aus  der  absoluten  Unabhängig- 
keit, die  sich  die  deutsche  Rhederei  zu  bewahren 
gewusst  bat,  erwachsen  sind. 


Der  Verkaufspreis  der  White  Star 
Line,  weichen  das  Morgan  -  Syndikat  am  i.  Ue- 
zember  zu  bezahlen  hat,  beträgt  3139887910  Mk. 
HicTXTin  «;inrt  62944720  Mk.  in  bar,  T00696000 
Mark  m  Vorzugsaktien  und  50348000  Mk.  in  gewöhn- 
lichen Aktien  der  International  Mercantile  Alarine* 
Company  zu  zahlen. 


Die  Unterhaltung  des  russischen  tisbiechers 
„Jermak"  soll  so  wenig  rentabel  sein,  dass  der 

russisi  hf  Fiiianzministpr  vorgeschlagen  bat,  das 
Schiil  dcj  Knegsllolte  esn^uverleiben.  Kin  Komitee 
ist  jetzt  damit  beschäftigt,  festzustellen,  in  welcher 
Weise  das  Fahrzeug  in  der  Marine  am  besten  zu 
verwenden  ist. 


Die  Zahl  der  HamiMirfer  8ee-L«lcbt«r 

nimmt  rasi  h  m  Im  Jahre  1900  war-^i^  73  See- 
Leichter  nnt  20950  Reg. -Tons,  im  Jahre  1901; 
87  nut  26543  Reg.-Tons,  im  Anfang  IIS 
mit  3458a  Keg-Tons  registriert.  Die  neuen  See- 
Leichter  der  Hamburg-Amerika  Linie  fOr  die  Fahrt 
zwischen  Hamburg  und  Koln  haben  eine  Trag' 
fähigkeit  von  1300  t. 


Schiffbau»  Maschinenbau,  Glesserei  und  Kesselschmiede. 

{Maschinenbau  s«it  1838.        Sis«nscliiffbau  seit  l&i>6.  *•  QrbeHcrxahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schilfen,  Docks  und  < 
i^mm^mm^mm  Masohliien-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Hetallpacknng  Temperaturausgleicher,  Asche  -  Rektoren,  D.  R.  P. 
Cedervairs  IHitentscImtzliCilse  fQr  Schiaubenwdien,  D.  R.P.  Centrifugalputnpen -Anlagen  fOr 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dnmpfanicerwinden  Zahnräder 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Die  Hamburg- Amerika  Linie  beförderte 
auf  der  Linie  Hamburg-New  York  im  Oktober 
dieses  Jahres  mit  9  Dampfern  6592  Passagiere 
nach  New  York;  2690  Personen  reisten  in  den 
Kajüten  und  3902  im  Zwischendeck.  Unter  den 
letzteren  befanden  sich  324  grossere  Kinder  und 
85  SäugUnge.  —  Nach  Halifax  wurden  im  ver- 
gangenen Monat  2  Dampfer  mit  413  Zwischen- 
deckern abgefertigt. 


Hifcn 


frcndc 
Waicn 


Der  Handel  der  Vertragshäfen  am 
Yangtsefluaae  Im  Jahre  1901.  Nach  den  Berichten 
der  Verwaltung  der  chinesischen  Seezölle  gestaltete 
sich  der  Aussenhandel  der  im  Stromgebiete  des 
Yangtse  gelegenen  Vertragshafen  im  Jahre  1901, 
wie  folgt  (die  Werte  für  die  beiden  Vorjahre  sind 
zum  Vergleich  beigefügt): 

K  i  n  f  11  h  r 

189Q  1900  I9<» 

heim?»che  llf"*'  heimUche  ^f^'  htim°«h. 
IVo<l.ikt«  Produkte  Produkte 

Wert  in  Uii*en<l  HukwM-Tacl* 

Schanghai    ,  :«Hl'4  149.'vS  38729  873G  41tkM  14-Mü 

Tschinlciang.  HH'tö  Tor»!  K244  WKil  .'iTOft 

Nanking  .    .  619  382  1439  719  180(1  t>.9 

Wuhu  .    .    .  Ü94Ö  27-.'8  fS974  2393  5851  11»22 

Kiukiang  .    .  7924  l.'jS.'i  7OJ0  1  317  8  397  1  408 

Hankau    .    .  216(57  8072  19741  r.2(Xl  2.-.68(i  7  löl 

Yolschau.    .  -  -  79  :>S  203  174 

.Schasi.    .    .  74  37  33.'.  .^)4  tir>7  123 

Itschang  .    .  I'i90  1483  ')Ui  «22  lllU  073 

Tschungking  1307:.  38H4  12917  4.V>2  12.'>98  2:i.V. 

Zusammen  .  I0.">37.')    401.SO  9'J<jlH  2ii!S!S5  l\nm  3l't70 

Der  Ausfuhrhandel  der  vorgenannten  Ver- 
tragshäfen   bewertete    sich    im    Jahre    1901  auf 


122055554  Haikwan-Taels  gegen  113773704  und 
142930897  Haikwan-Taels  in  den  Jahren  1900  und 
1899.  Die  einzelnen  Hafen  waren  an  dieser  Handels- 
bewegung im  Jahre  1901  mit  folgenden  Werten 
(in  tausend  Haikwan-Taels)  beteiligt  (die  Zahlen 
für  1900  sind  zum  Vergleich  in  Klammem  bei- 
gefügt): Schanghai  62546  (50264),  Tschinkiang 
5044  (4097),  Nanking  2192  (1710),  Wuhu  5517 
(9725»,  Kiukiang  7059(8019),  Hankau  29373(32107), 
Vetschau  23  (7),  Schasi  332  (162),  Itschang  856 
(700),  Tschungking  9115  (6993). 

Der  Durchschnittswert  des  Haikwan-Taels 
betrug  im  Jahre  1899:  3  sh  d,  im  Jahre  1900: 
3  sh  i'/i  d  und  im  Jahre  1901:  2  sh  11  Vi*  d- 

Die  Schiffahrt  gestaltete  sich  in  den  Vertrags- 
häfen am  Yangtseflusse  in  den  Jahren  1900  und 
1901  folgendermassen: 

14  HOC  234 
5899635 
2266320 
2622595 
284011 
145558 
483728 


Britische  .  .  . 
Chinesische  . 
Japanische  .  . 
Deutsche  .  .  . 
Amerikanische 
Russische .  .  . 
Alle  übrigen  . 

Insgesamt  . 
Bemerkt 


Zahl 
13574 
15902 
2  520 
1  969 
1050 
124 
320 
35  459 


26002081 


Zahl 
15109 
15  533 
2333 
4421 
772 
131 
406 

38705" 


1901 

Tons 
15725  630 
5  255050 
3075227 
5358900 
500154 
190007 
585374 


30690342 

sei,  dass  in  diesen  Zahlen  die  nach 
der  Inlands  •  Dampfschiffahrtsordnung  fahrenden 
Schiffe  nicht  mit  enthalten  sind. 

Aus  der  vorstehenden  Tabelle  geht  hervor, 
dass  der  britische  Schiffsverkehr  in  den  am 
Yangtse  gelegenen  Vertragshafen  vorherrschend 
ist;  derselbe  machte  1901:  51,2  Proc.  des  Gesamt- 
verkehrs (Raumgehaltes)  aus;  dem  V'orjahre  gegen- 
über ist  er  im  Verhältnis  zum  Gesamtverkehr 
allerdings  um  3,8  Proc.  zurückgegangen. 

Die  verhältnismassig  grOsste  Zunahme  hat 
der  Tonnengehalt  dt^r  deutschen  Flagge  erfahren, 
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Spccialitfit :  Vorrichtung  zum  Lccr&uugcn  von  Prahmen  unil  Nopperu<ig||vrn  ohne  besondere 

Wusserpumpe.     !•   K.  1"  Ni>  sTTn»!  Kl.i— <■  ^1  \Vu.->cii>aii. 
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welcher  von  io,i  Proc.  im  Jahre  1900  auf  17,5 Proc. 
angewachsen  ist. 

Der  gesamte  Schifl'sverkehr  hat  im  Jahre 
1901  um  3246  Schifte  mit  einem  Gehalt  von 
4688261  Tons  zugenommen.  Eine  ganz  bedeu- 
tende Verkehrssteigerung  haben  tiie  neuen  Häfet» 
Nanking  und  Yotschau  erfahren,  wie  aus  nach- 
stehenden Zahlen  zu  er.sehen  ist : 


1901 

Zahl  Tons 


Schifls-  1900 
verkehr      Zahl  Ions 
Nanking    19152    117:.:)H1»    2  586    2  1:15  921 
Yotschau     650      299  962    1  027      625  241 
(Nach  The  Board  of  Trade  Journal.) 


Verschiedenes. 


Metrisches    Masssystcm    in  Amerilca. 

Der  Kongress  wird  sich  vvahrscheinlirh  im  Anfang 
seiner  nächsten  Sitzung,  mit  der  Frage,  der  Ein- 
führung des  metrischen  Systems,  zu  beschäftigen 
haben.  Das  Committce  of  Coinage  Wcights  and 
Measures,  welchem  ein  neues  Gesetz  Ober  diesen 
Gegenstand  zur  Beratung  vorgelegt  war,  hat  ein 
gOnstiges  Votum  mit  15  gt  gen  2  Stimmen  abge- 
geben. Die  bedeutendstt n  amerikanischen,  tech- 
nischen und  wissenschaftlichen  Vereine  haben  sich 
für  Einfuhrung  des  metrischen  Systems  ausge- 
sprochen. Die  frage  ist  in  Amerika  nicht  neu, 
schon  seit  1847  sind  im  Kongress  wiederholt  An- 
träge in  diesem  Sinne  gestellt  worden.  Auf  dem 
pan-amerikanischen  Kongress  1889  waren  die  Ver- 
treter der  Vereinigten  Staaten  beauftragt,  d  e  Ein- 
führung des  metrischen  Systenis  für  alle  Länder 
zu  befürworten.  Jüngst  hat  der  Sekretär  des 
National  Bureau  of  Standarts  dem  britischen  Ge- 
neral-Konsul in  New  Vutk  einen  Bericht  gesandt, 
in  welchem  nachgewiesen  wird,  dass  thatsflchlich. 


das  zur  Zeit  geltende  Münz-,  Mass-  und  Gcwiehls- 
System  der  V'ereinigteu  Staaten,  schon  auf  dem 
metrischen  System  aufgebaut  ist 

Bauvorschriften  fflr  Segelyachten.  Der 

britische  Lloyd  will  demnächst  neue  Bauvorschriften 
für  Segelyachten  verrttlentlichen.  Es  sind  zu  diesem 
Zweck  seit  Jahren  eingehende  Untersuchungen  an- 
gestellt worden,  so  dass  die  neuen  Regeln  sich 
dem  heutigen  Stand  der  Yachtbau-Kunst  anpassen. 


Englisches  Urteil  Aber  die  Dflsseldorfer 
Ansstellung.  In  „Tage's  Magazine"  finden  wir 
eine  Anerkennung  der  deutschen  Erfolge  auf  der 
Düsseldorfer  Ausstellung:  ,,Die  Düsseldorfer  Aus- 
stellung hat  viel  dazu  beigetragen,  die  berüchtigte 
Phrase  „Made  in  Germany"  zu  beseitigen,  und 
wird  manchen  Ingenieuren  die  Ihaisaclie  vor 
Augen  geführt  haben,  dass  die  Deutschen  in  vieler 
Beziehung  uns  ebenbürtig  geworden  sind.  Die 
wachsende  Nachfrage  nach  deutschen  Maschinen 
trat  klar  zu  Tage.  Es  wurde  eine  grosse  Anzahl 
Bestellungen  von  Engländern  auf  der  Ausstellung 
gemacht,  namentlich  in  Bergwerks-Maschinen.  Der 
direkte  Erfolg  für  die  wichtigsten  ausstellenden 
Firmen  wird  eine  sofortige  Hebung  ihres  Export- 
Geschäfts  zu  günstigen  Preisen  sein.  Dieser  ge- 
schäftliche Erfolg  ist  nicht  bemerkenswerten  Neu- 
heiten oder  epochemachenden  Erfnidungen  zuzu- 
schreiben, sondern  der  sorgfältigen  Durcharbeitung 
und  Ausführung  der  Maschinen  im  Bureau  und  in 
der  Werkstatt. 

Im  Preis  ist  der  Unterschied  zwischen  eng- 
lischem und  deutschem  Fabrikat  nicht  gross,  viel- 
mehr liefert  der  Engländer  gewöhnlich  billiger, 
aber  allgemein  bewundeit  wurde  die  saubere  Aus- 
führung der  deutschen  Maschinen.  Mit  wenigen 
Ausnahmen  waren  die  ausgestellten  Maschinen 
nicht  e.Mra  als  Ausstellunys-Objekte  gearbeitet, 
sondern  genau  so  wie  sie  gewöhnlich  hergestellt 


Gutehof  fnungshiittci 

^ticii-Vereiii  f&r  {ergbao  m)  JCfittenbttrieb,  Oberhansen 

l)ie  Abtriluni;  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  Geb.ludc,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahnc 

jeder  Tragkraft,  Lcuchnürme. 
SchmledestQcke  in  jeder  gewünsi  htcn  Qualität  bis  40000  kg. 

5ti)c-kRewiclit,  roh.  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  l)e- 

sonders  Kurbelwellen,  bi  hifl'swclleii  und  sonstige  Selimieile- 

leilc  fQr  den  .Schiff-  und  Maschiiieiihau. 
StahlformgusB  aller   Art,   wie  Steven,   Ruderrahmen.  Ma- 

>cliiiiciiieile. 
Ketten  nis  .Schifl-^kettcn,  Krahnkctten. 
MaHchincnguH«  bis  zu  den  schwersten  Stütken 
Dampfkc88cl,  ^taimnare  und  Sihiflskess<-I,  eiserne  Flehälter 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  als 
liesonderheit:  Schiffsniatcrlal,  wie  Ulechc  und  Profilstahl. 

Pus  iieur  nirrlmjil/n rrk  hiit  riiie  l.<'isluiik">l!lbi|:krit  von  70000  t  BIt-i'lir 
ptu  Jilu.  uttd  lüt  «.lir  Gu1chi)fnijn|;<*tiC]tlr  vrrroOjir  ihrrs  iinif dni^nrhril  Wal/- 
proKiammt  tn  drr  Loj^r,  da»  fc*j  mtc  zu  cinrm  Schiff  nAtipr  WaUmatriial  zu  lirlrm 

JUirliclie  Erzeugung: 

Ki.hirn  1500000  t     Koli<  isi  n      .    .   400  ouo  I 

Wiilzwrili»-Eczcugni»c  300  »lo  i     )lrü<  In  n,  Mucbinrn,  K<-—.rl  pp.   6oouo  I 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 
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Die  meisten  Bestellungen  scheinen  auf 
Werkzeug-Maschinen  gemacht  zu  sein.  Diese 
Maschinen,  naniciitlich  <lif  kitinottu  Sorten,  kotn- 
mco  den  neusten  ainerikaniscben  Fabrikaten  gleich. 

Tagesordnung  fOr  die  vierte  ordentliche 
Hauptversammlung  der  Schiflbautechnischen 
Oesellschaft. 

Mittwoch,  den  26  Noveinher  X'ortrag  des 
Direktors  des  Nordischen  Bcrgungs- Vereins  zu 
Hamburg  Herrn  H.  DahlstrOm:  .Das  Bergungs- 
wesen und  die  Hebung  gesunkener  Schiffe".  Vor- 
trag des  Direktors  der  Berliner  Schuckertwerke 
Herrn  K  Schulthes:  „Der  Einiluss  der  Elektricitat 
auf  die  Sicherheit  der  Schiffahrt".  (Experimental- 
vortrag.)  Vortn^  des  SchiflTbau-Ingenieurs  Herrn 
K.  G.  Mcldahl:  „Der  Einfluss  der  Stcgdicke  auf 
die  Tragfähigkeit  eines  P-Balkens".  Vortrag  des 
Diplom-Ingenieurs  HerrnH.  Fottinger:  nEffektive 
Maschitu  nlcistiini;  und  eftVktivcs  Drehaioinent  und 
deren  experimentelle  Bestimmung". 

Donnerstag,  den  27.  November.  Vortrag 
des  Schiffbau-Ingenieurs  Herrn  Jobs.  Schfltti  :  „Ein- 
iluss der  Schlingerkiele  auf  die  Fortbewegung  der 
Seeschiffe".  Vortrag  des  Wasserbau- Inspektors 
Herrn  R  ScbQmann:  .»Die  Versttdisanstalt  fOr 
Wasserbaa  und  Scbif fahrt  zu  Berlin. 


Der  den  Norddeutschen  Seekabelwcrken, 
A.-Ges.  in  Nordenham  an  der  Weser  gehflrige 
Kabelleger  „von  Podbielski"  hat  in  den  Monaten 
Mai,  Juni,  Juli  dieses  Jahres  von  den  Aussen- 
grOnden  vor  dem  Englischen  Kanal  Ober  die 
Azoren  nach  New  York  und  auf  annähernd 
gleicher  Linie  wieder  zurück  eine  grosse  Reihe 
von  TlefMelotangen  ansgefabrt,  welche  die 
Verlegung  des  zweiten  transatlantischen  deutschen 
Kabels  auf  dieser  Strecke  vorbereiten  sollen. 
Neben  den  Tiefenmessungea  sind  Meeresgrund* 
proben  genommen  und  untersucht  worden;  ausser- 
dem sind  die  Temperaturen  des  Meereswassers 
gemessen,  sowie  wichtige  meteorologische  Be* 
obachtungen  gemacht  worden. 

Plaggengruss  der  deutschen  Schiffe  auf 
See.  Englische  Zeitungen  haben  in  letzter  Zeit 
die  ganz  unbegründete  BehaupUing  aufgestellt, 

dass  der  britischen  Flagge  durch  internationale 
Courtoibie  ein  \'orzugsrecht  beim  Flaggetigruss 
eingeräumt  werde.  Davon  ist  keine  Rede  Der 
deutschen  1%  bung  liegt  das  alte  internationale 
Verfahren  zu  Grunde,  das  durch  Vereinbarung 
zwischen  der  Hamburg-Amerika  Linie  und  dem 
Norddeutschen  Lloyd,  denen  sich  dann  die  grosse 
Mehrzahl  der  deutschen  Rhedereien  angeschlossen 
hat,  wie  folgt  spezialisiert  wurde  uud  das  nun- 


f,  Xfippersbosch  i  Sohne,  ^ct.-{es.,  Sdialke  IV. 

Grillte  SpuliKalirit  idttdiluii  für  bcbippintt  lUw  Art 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C. 

DaropfkoGhanlagen  eigener  Constnaction  für  SobHfe. 

 BlttgeflUirt  bei  d««  Kaiserlichen  Werften.  


ISOOjIrtKUer 


Koskn- 
anschld^c 
grdMs. 


Isdiutrip-  nml  Hcworhe-Aii^slcnunir  IflO'i.  nilhseldurr:  Hix-hstc  Aiiiizrlchitiin?  „Gohlt'ne  X(mIhIII)>". 

Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten 
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mehr  von  allen  deutschen  Schiffen  Qbereinstimmend 
befolgt  werden  dürfte: 

1.  Sobald  ein  in  Sicht  kommendes  Schiff  als 
solches  erkannt  wird ,  mit  dem  Flaggengruss  zu 
wechseln  ist,  ist  sofort  die  Heckflagge  zu  setzen 
ohne  Kacksicht  darauf,  ob  das  andere  Schiff  die- 
selbe bereits  führt,  oder  welchem  Schiff  die  Pflicht 
des  ersten  Grusses  obliegt.  —  Die  Flagge  ist  zu 
setzen,  so  lange  die  Positionslaternen  nicht  an- 
gezündet sind. 

2.  Die  Pflicht  des  ersten  Grusses  hat:  a)  wenn 
ein  Schiff  vom  anderen  überholt  wird,  das  über- 
holende Schiff,  b)  wenn  eines  der  Schiffe  still 
liegt,  das  in  Fahrt  befindliche  Schiff,  c»  auf  den 
von  Europa  ausgehenden  Linien  das  auf  der  Aus- 
reise befindliche  Schiff,  d»  in  allen  übrigen  Fallen 
dasjenige  Schiff,  das  am  nördlichsten  steht. 

Das  hiernach  zum  Gruss  verpflichtete  Schiff 
hat  seine  Flagge  zu  dippen ,  sobald  das  andere 
Schiff  in  der  Peilung  zwei  Strich  vorderlicher  als 
dwars  steht,  jedenfalls  aber  nicht  später;  die  Flagge 
bleibt  dann  so  lange  gedippt,  bis  von  dem  anderen 
Schiff  der  Gcgengruss  erfolgt  ist,  und  ist  alsdann 
wieder  vorzuheissen.  —  Haben  die  Schiffe  ein- 
ander passiert,  so  hat  das  zum  ersten  Gruss  ver- 
pflichtet gewesene  Schiff  die  Flagge  zuerst  wieder 
niederzuholen,  sofern  die  Flagge  nicht  aus  be- 
sonderen Gründen  gesetzt  bleiben  muss. 


Im  ,,Quarterly  I.ifeboat  Journal"  teilt  die  Royal 
National  Llfeböat  Institution  mit,  dass  sie 
jetzt  287  Rettungsboote  besitzt,  und  dass  im  ver- 
flossenen Jahre  für  490  Lebensrettungen  an  den 
englischen  Küsten,  Prämien  bezahlt  worden  sind. 
Die  Ausgaben  haben  bei  weitem  die  Einnahmen 
Oberschritten. 


Befördert:  Zum  überzähligen  Marine -Stabs- 
ingenieur: der  Marine -Oberingenieur  Klimpt, 
Lehrer  bei  der  Deckoffizierschule;  zum  Marinc- 
Oberingcnieur  der  Marine-Ingenieur  Leykum  von 
der  I  Torpedoabteilung;  zu  Oberzähligen  Marine- 
]  Ingenieuren:  die  Obermaschini>tcn  Ulrich,  Gr088- 
blotekamp  von  der  Marinestation  der  Ostsee. 

Zeitschriftenschau. 

HandelsschifTbau. 

Stabilily  of  an  oil-tank  steamer.  Marine-Enginee- 
ring, Oktoberheft.  Vorführung  des  Ganges 
der  Stabilitatsberechnung  für  einen  in  Amerika 
ausgeführten  Petroleumdampfcr  vonL-  114  m, 
B  15,24  m,  T  7,34  m,  H  =  9,34  ra, 
Depl.  =  10560  t. 
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Vorn\. 


Schiffs -Masch  inen- 

und  l0K0A\OTIVBALr 
'aus  Nickelstahl,  Martinstal*!  und  Fiusseisen.rch  urd  bearoeitel 

Qursstahlbanda^en.ßursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  l^leinbahnwaaen. 
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The  iwin-scrcw  steanicr  „HanovcriaM*  Ei)i;In'-'-ring 
31.^  lO-  Beschrcilnuig  und  Abbildungen  des 
Doppelacbranhcmlampfers  „Hanoverian",  der 
von  R.  und  W.  Hawtborn  &  Co.,  Leslie,  far 
die  Firma  Frederick  Leyland  &  Co.  erbaut 
ist  und  ein  t\ [)is(hf_>  Soliirt'  i'ilr  die  V'cr- 
einigiuig  von  Fracht-  und  Pa&sagierdampfer 
genannt  wird.     Lingsris«  und  Deekapline 

auf  besonderer  Tafel.  I  186  m,  B  —  19,2  m, 

H<=s  13  tn,  Tragfähigkeit  13700  t,  9000  l.P.S. 

The  new  Atlantic  Imers.  The  Engineer  17./10. 
Der  Verfasser  ili«  si  v  .Xrtikds  stellt  Er- 
wägungen an  über  die  Abmessungen  und 
etwaigen  Abweicbun^en  von  dem  bisherigen 
Schnelldampfertyp ,  urlrhr  fOr  dit  heiden 
neuen  Subvcntionsdaiitplt  i  dt  r  Cunardliuie 
sieh  notw'  ruliu'  machen  dQrl'ten.  Als  Haupt« 
dimensirin«  ti  di<  vi  r  Dampfer  schätzt  er  etwa 
220  in  Lanyt,  22  m  Breite  und  8,85  m  Tief- 
gang. .Ms  .Abweichung  VOtt  dem  bisherigen 
SchneUdampferlyp  kommen  seines  Eracbtens 
nur  die  EiofQhrung  des  Dreischranbensystems 
und  der  Oelfeuerung  in  Frage,  nii  lit  dagrgi  ii 
Wasserrohrkessei  und  DampfturbineD.  Be- 
merkenswert ist  auch  der  Vorschlag,  dem 
Schiff  keinen  Sprung  zu  gcb«  n,  um  das  Ge- 
wicht der  Enden  berabzudrücken. 

One  hundred  wooden  vessels.  The  Nautical  Gazette 

23  10.  Einen  Hi weis  für  die  Bedeutung, 
welche  der  Ilulzschiffbau  für  Nordamerika 
noch  innner  besitzt,  bildet  der  Ablauf  des 
hundertsten  fT^h-f-mfri  Srhiffrs  auf  der  ^nit 
1873  bestehenden  Werft  von  J.  Davidson, 
West  Bay  City  Mich.  Das  Schiff,  ein  Schoner, 


namens  „Chirftain"  Ist  iio  111  lang,  14,3  m 
breit  und  hat  8  in  Seitenhöhe. 

KriegsschifflNin. 

Die  Kl  icti^flt.itc-  Ar  gotitinims.  ri.bcral],  lieft  6. 
Nach  einem  Artikel  über  die  im  letzten  Jahr- 
zehnt des  vorigen  Jahrhunderts  erfolgte 
Ausgestaltung  der  aigcntini^i.ben  Kriegsflotte 
und  über  ihren  jetzigen  Bestand. 

Fast  cruisers  decided  upon.  The  Nautical  Gazette 
23./10.  Innerhalb  des  aus  fOnf  Mitgliedern 
bestehenden  Buard  of  Construction  der  X'er- 
einigten  Staaten  ist  die  Entscheidung  Ober 
die  den  beiden  Panzerkreuzern  „Washington* 
und  »Tenessee*  von  14500  ts  zu  gebende 
Geschwindigkeit  zu  gunsten  des  Chefkon- 
strukteurs Bowles  ausgefallen.  Vergl.  Mit^ 
teflungen  aus  Kri^^marinen. 

U.  S.Torprdo-hnat  drstroyers.Truxtun",  ^Whippee" 
and  »Worden".  Marine  Engineering,  Oktober« 
heft.  Eingehende  Beschreibung  der  genannten 
vier  amfrikanisrhen  Torpednboot^^zrrstrirpr, 
die  von  der  Maryland  Sleel  Conjpaay  nach 
eigenen  Entwürfen  gebaut  sind.  Ihre  Haupt- 
konstruktion.sdaten  sind  folgende:  L»75,6ni, 
B  -  6,86  m,  T  2,03  m,  H  —  4,38  m, 
Depl.  —  500  t,  29,9  Knoten.  Die  Boote 
sind  3,5  cm  kopflastig.  .  Abbildungen  des 
Schiffes  und  der  Maschine,  Längsschnitt  und 
Stauungsplan. 

Königin  Regentcs.  Marine  Engineering,  Oktober* 
heft.  Plan  und  Beschreibung  der  von  einer 
amerikanischen  Firma  gelieferten  Vcntilations» 
und  lieizungsanlage  für  den  niederländischen 
Kreuzer  «Königin  cegeotes*. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

(Tcnau  rund,  genau  nnf  Mass  geÄrhliffpft.  unübcrtroOen  in  Qualitnt  und  .\u«fiihrung. 

Geiläftele  uai  gesclffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\ir«1if«snn*c  l^inn-i:^  ""^  kaltgezogMnm,  weldMiii  TltgrtgiMrtrtl  fOr  KaIim  Ii 
J^lWUiUiI^d-I\lllgC  .Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc. 


H.  MEYER  *  CO.,  DÜMeMorff. 


riinkifiiiM 


Felix  Bischoff  in  Duisburg  a.  Rhein 


Fakribitcbu 


Werkzeupttakl 

feinst«  Qual,  fnr 
iJle  vorkommenden 
Werkzeuge. 


Bsiunus  and  fSr 

Nncf 


»IbgrstiM. 

mathematisch 
genau 

gesogen.         |  MngnatAi 

Special -  Schnelldrehstahl 

/um  B«irb<>iter  von  Fliuk^iisen,  weichem  Stahl  etc..  bei  hoher  Schniilgwluvin.liirkpit  und  groaaem  VorRChnh 


PoHlgs 
inMNtsr  fär 
fiackflo-  und 

Obentv^chMnn. 
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The  iiavy  and  thc  engincf  i.  KngitK  ci iiii,'  31  lo. 
Weiten'  Diskushioii  /u  der  Maschincn-In- 
genieur-Frage  in  der  cngliscben  Marine. 

Technical  cducation  and  the  navy  Kni^inct-i  in« 
31. /lo.  Aus  der  Stdlungnaliinc  dir  t.ng- 
h'schen  S<<  ■:Ti/i' 1 1-  zu  der  Marine-Inf{enifur- 
frage  wird  in  diesem  Artikel  gefolgert,  dass 
die  Offiziere  nicht  das  nötige  Verständnis 
für  dab  MabcliincnwiMn  an  Bord  doi  Kii«  us- 
scbiffc  besitzen  und  die  Bedeutung  des  Ma- 
schinen-Ingenieurs in  der  kommenden  See- 
schlacht unterschätzen. 

Die  venezianische  Flotte  unter  Pielro  Barbarigo 
im  Jahre  1618.  Marine-Rundschau,  11.  Heft. 
Geschichtliche  Suul'e  über  die  Znsammen- 
setzung und  di<'  Kampfe  dicker  Flotte. 
Wiedergahe  einc^  KupfersticfwS  aUS  dem 
Besitz  Sr.  Majestät  des  Kaisers. 

Pie  amerikanischen  Flottenmanöver  im  Herbst 
1902.  Marine- Ruiidbchau,  11.  Heft.  Be- 
schreibung und  Besprechung  dieser  Flotten- 
manöver, die  in  zwei  Teilen  und  nach  zwei 
getrennten  Pl.lncn  stattfanden.  Zwei  Karten- 
skiiaen  des  Manöverfeldcs. 

Die  Vernichtung  des  haitianischen  Rehellenkreuzers 


,CrCte  ä  Pierrot"  durch  S.  M.  Kbl.  »Panther'. 
Marine-Rundschau,  11.  Heft    Bericht  Uber 

die  Zerst<'irtini,'  des  „Grete  ä  Picrrot*  mit 
drei  Abbildungen  und  einer  Kartenskizze. 
Marinegeschichtliche  Einzelheiten  aus  der  deutschen 
\'eri,Mngenlieit.  Marine-Rundschau,  11.  Heft. 
Geschicliiiicher  Rnckl)hck  auf  das  erste  Auf- 
treten der  Kai  '  ili]  1  deutschen  Flagge  in 
den  Gewass«m  Indiens  und  Chinas  im  Jahre 
1716  und  anf  dieUrsadie  der  Tbomer  Messe 
für  die  toten  Seelen  von  Ca! mar  um  das 
Jahr  1400. 

Die  maritime  Maehtentwicklung   Russlands  am 

Schwarzen  Meer.  Ueberall,  Heft  5.  Be- 
sprechung der  systematischen  Ausgestaltung 
der  Seestreitkräfte  Russlands  am  Schwarzen 
Meer  von  1870  ab  bis  zur  Gegenwart. 

Üie  Man<ivcr  der  vereinigten  englischen  Flotten 
im  Mittelländischen  Meer.  Ueberall,  Heft  6. 
Aus  England  stammender  Bericht  Ober  diese 
diesjährigen  Manöver,  die  unter  Ausschhiss 
der  OcflTentlichkeit  stattfanden. 

Schutz  gegen  Unterseeboote.  Ueberall,  Heft  6. 
Zusammenstellung  der  bis  jetzt  vorhandenen 
wenig  wirksamen  Schutzmittel  gegen  Unter* 
seeboote. 

.Volldampf  voraus!"    (Ein  neues  Flotten- Kampf- 


Nahtlose 


Stahlrohre 

Feuer-  und  WaSSerrolire,  nahtlos  gewalzt  und  kalt  gezogen  mit 
keUeUj  lerÜdltei  WawiaillSeil,  fOr  Schifhlcessd  der  Kriegsmarine. 

Nahtlose  Kupfer-  und  Messingrohre. 
Bootsdaiits,  Ladekinme,  DecksditzeD,  laste,  Giffelo,  Raaen«  Stenjeii  ete. 

ferner  ala  Pal>rikat  ihres  Toohtarwer  kes 

IST  Deutsche  Röhrenwerke: 

fiberlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm  licht  bis  zu  den  ^rössten 

Durchmessern,  sowie  Schweissatbeiten  jeder  Art. 

Deutsch-Oesterreichischc  JKannesmannrohren-Verkc 

Inssel9or| 

Ausstellung  Dusseldorf  1902: 


GoideM  Staato-Hedallle  und  Goldene  Medaille  der  Auestellyng 
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spiel.)  Ueberau,  Heft  6.  Beschreibung  eines 
neuen  im  Verlage  von  Hermann  Windrath- 
Grevenbroich  erschienenen  Seekriegsspicles, 
in  der  Art  des  Schachspieles,  wobei  jedoch 
die  Stelle  der  Schachfiguren  verschiedene  be- 
wertete Schiffsfiguren  vertreten. 

Le  Genie  militaire  ä  Bizcrtc.  La  Marine  fran- 
^ai.se  i's-  lo.  Polemik  gegen  dvn  Plan,  den 
See  von  Bizerta,  an  dessen  Sudut'er  das 
Arsenal  von  Sidi  Abdallah  liegt,  durch  einen 
Kranz  von  Befestigungen  nacii  der  Landseite 
hin  zu  sichern,  anstatt  einerseits  die  Einfahrt 
in  den  See  bei  der  Stadt  Bizerta  und  anderer- 
seits das  15  km  von  Bizerta  entfernte  Ar- 
senal gesondert  zu  befestigen.  Der  erster- 
wähnte Befestigungsplan  würde  eine  V'er- 
teidigungslinie  von  grosserer  Ausdehnung 
als  die  der  Stadt  Paris,  schaffen. 

Madire,  de  de  la  M^diterranec.  La  Marine  fran- 
faise.  Wiedergabe  eines  Aufsatzes  aus  der 
United  service  Gazette,  in  welchem  E.  Rupert 
Hicks  den  Beweis  zu  führen  sucht,  da.ss  der 
Besitz  von  Madeira  für  England  wertvoller 
sein  würde  als  der  von  Gibraltar.  Nur  mit 
Madeira  als  Stützpunkt  weide  England  wirk- 
sam die  Meerenge  von  Gibtaltar  sperren 
krtnnen  und  so  sämtliche  am  Mittelmeer  und 


am  Schwarzen  Meer  gelegenen  Häfen  blockieren 

können. 

Exercices  tactiques  de  sous-mariiis.  La  Marine 
fran^aisc  15/10.  Mitteilungen  Ober  die 
Sperrung  der  Rhede  von  Saint- Waast-Ia- 
Hongue  durch  die  Unterseeboote  ,Narval'', 
, Espadon",  „Siiene".  „Silure"  und  ,, Triton". 
Es  gelang  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  den 
Unterseebolen  an  die  ein-  und  ausfahrenden 
Panzer  auf  Torpedoschussweite  unbemerkt 
heranzukommen.  Daraus  folgert  der  Ver- 
fasser, dass  der  Kanal  praktisch  in  den 
Händen  der  Franzosen  sein  wird,  sobald 
Frankreich  erst  100  Unterseeboote  zwischen 
Dünkirchen  und  Morlaise  stationiert  haben  wird. 

A  remarkable  action  in  the  naval  war  game.  The 
Engineer  24. '10.  Schilderung  eines  See- 
kriegsspiels als  Beitrag  zur  Lösung  der  Frage 
Ober  die  Verwendung  einzelner  schwächerer 
Schiffe  innerhalb  sonst  homogener  Ge- 
schwader im  Gefecht.  Das  Spiel  stellt  ein 
Gefecht  zwischen  „Borodino",  „Retwisan", 
,, Henry  und  ,,Valmy"  einerseits  gegen 

„King  Edward  VII",  „Charlemagne",  ,,Sissoi 
Veliky"  und  „Hertha".  Der  Sieg  blieb  der 
letzteren  Partei  hauptsächlich  infolge  ge- 
schickter X'erwendung  der  „Hertha". 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne, 


Hamburg- 
Uhlenhorst. 


Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 


Telegr.-Adr. :  Apparattuiu,  Hamburg. 


I  cmspr.:  Amt  III  No.  206. 


Damp/kessel  -  Speisewasser  -  Reiniger  (  d.  r.  p.  113  9i7) 

zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasaer 

von  1.500  bi»  -TOtHK)  Litcrstündl.  Li-L-itiiiig  für  Six-icrli'ituiigcn  von  150  — 150  mm  I  >urchme»»icr. 
.Au.-fübruiig  in  ({ufim>wen  mit  Bronce-Gamitnr  und  ganz  in  Broncc. 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  {d.r  P.  120592) 

f.  8poii«ow«ssrr  in  plrich  hoher  Toinp«'n»lur  «Is  diejenige  den  tiuu  Anwünnen  lM>nutzlcn  nniiipfc»'. 

Seevasser-Verdanjpfer  (Evaporaforcn) 

zur  l'".rzciifriiiig  von  Zusatz -Wiuther  für  |)iini|ifki>>c'l. 
Dic!<ellK>n  niu-h  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 


HÖFINGNO¥¥  5^  SCHMIDT 

6C6RV)ND£T1809  zeuGe  FüRStHiFP-v.MASCHiNeNBAu 

IN  BeSTeR  AV;SFV/HRVN6».CONSTRUCIION. 


HAGEN  /wesiF  DCLSTeRN 
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Nautitclie  und  Hydrographische  Berichte. 

Die  Wilterungsvcrlialliubsc  auf  dem  Nuniatlanti- 
schen  Ozean  im  November  190t.  Hansa 
a5./io.  Besprecbuni;  dieser  Witterungsver- 
hlltnisse,  der  Verteilung  tler  Depressionen  und 
der  daraus  entstandenen  Winde. 

Die  Mercatorscbe  Funktion  in  der  tcrre!»tnschen 
Naotik.   Hansa  95./ xo.  und  t./it.  Hinweis 

auf  die  Redeutunfj  der  Tafel  »ier  verjrrösser- 
ten  Breiten,  die  tlieroclibch  für  alle  nautischen 
Rechnungen  genOgen  wOrde.  Ableitung,  Be- 

£^rflii(l\mi;  und  Beispiel  dazu. 

bcliallbignalc  im  Nebel.  Hanba  1.  10.  Weitere 
Disicussion  zu  den  in  No.  41/43  der  Hansa 
gemachten  Vorschlagen  zu  dieser  Frage. 

Flaschenposten  der  Seewarte  im  Nordatlantischen 
Ozean.  Hansa  1.  11.  Hinweis  auf  einige 
wertvolle  Ergebnisse  der  zum  Studium  der 
StrOmungsverhBltnisse  des  Nordatlantilc  von 
der   Seewarte    ausgrset/tcn  Kiasclienpusten. 

Koiiipassversuclie  und  Verbesserungen  in  der 
Kaiserlichen  Marine  wlhrend  der  letzteo 
Jahre  Mai  iiie-RundscIiau,  II  H'  ft.  In  dieser 
unter  Benutzung  amtlichen  Materials  zusammen- 
gestellten, eingehenden  Abhandlung  werden 
nach  einer  Erörterung  der  GrOade  fQr  das 
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Otto  Lilienthal 

BERLIN  SO.» 

KApcaickcnitr.  ii»  KOpeaicfcmlr.  113. 


maDgciliafte  Verhalten  der  Kompasse  auf 
den  niudenien  Kriegsrdliffen  die  Mittel  zur 
Abhilfe,  die  Verbesserui^ien  an  den  Kom- 
l>assen  und  die  damit  g«maditea  Erfahrungen 
beschrieben. 

ScbiflhmscMiiMbaii. 

Electric  light  pniiectors.  The  Marine  Engineer, 
Novembei'hcfi.  Beschreibung  und  Abbildung 
von  Scheinwerfern  aus  der  Fabrik  von 
Cronipton  &  Co  ,  Chelmsford. 

Nunan  &  Stoves  patent  hose  coupling.  The 
Marine-Engineer,  Novemberhert.  Abbildung 
und  Heschreibüng  einer  eigenartigen  Schlauch* 
kuppelung 

Fced  pump  for  high-pressure  steani.  The  Marine 
Engineer,  Novemberhcft  Artikel  Ober  Speise- 
pumpen von  Evans  6c  Sons,  Wolvcrhampton, 
fOr  Üeberdrficke  bis  14  Atmosphären. 

The  applicatiOQ  of  the  marine  steani  turbine.  En- 
gineers  Gazette,  Novemberheft.  Uebersieht 
Ober  die  Schiffe,  welche  auf  den  mit  der 
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U.  3(aniss,  Uurzen  (Jvtulde). 


3erlm-€r|ttrter  ]lSaschmen|abrik,  j(enry  pels  &  Co. 
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Turbine  erzielten  Erfolg  hin  mit  Dampftur- 
binen ausgerüstet  worden  sind.  Zahlreiche 
Abbildungen  und  Skizzen,  darunter  die  An- 
ordnung Turbinenanlage  der  »Turbinia",  der 
„Viper"  und  des  Kreuzers  3.  Klasse  „Ame- 
thyst", dessen  Turbinen  10000  1.  P.  S.  leisten 
sollen. 

Surfacc  condcnscrs.  Marine  Engineering,  Oktoher- 
heft.  Angaben  zur  Berechnung  von  Obcr- 
flachenkondcnsatoren. 

Suggestions  as  to  the  prcvcntion  of  corrosion  of 
taibend  shafts  Marine  Engineering,  Oktober- 
heft. Wiedergabe  eines  vor  dem  Institute 
of  Marine  Enginecrs  gehaltenen  Vortrages 
über  die  Verhütung  des  Anfressens  der 
Schraubenwelle. 

Machinrry  tests  of  the  stcam  Yacht  „Wacouta". 
Marine  Engineering.  Ausführliche  Zahlen- 
angaben über  die  Progressivprubefahrtcn  der 
Dampfyacht  „VVacouta"  von  1150  t  Deplace- 
ment und  14  Knoten  Geschwindigkeit. 

Electrical  steering  apparatus  for  ships.  Marine 
Engineering,  Oktoberheft.  Eingehende  Dar- 
legung der  für  einen  elektrischen  Ruder- 
apparat zur  Anwendung  gelangenden  Prin- 
zipien. Zahlreiche  Skizzen.  Abbildung  des 
elektrischen  Ruderapparates  des  bei  Cramp 
gebauten  russischen  Kreuzers  „Variag". 


Verschiedenes. 

La  traction  ölectrique  sur  canaux,  en  Allemagne. 
Lc  G«?nie  Civil  25.  10.  Besprechung  und 
Beschreibung  mehrerer  Projekte  elektrisch 
betriebener  Schleppvorrichtungen  für  den 
Teltower  Kanal  bei  Berlin.  Zahlreiche  De- 
tailskizzen. 

Die  Wellhandelsflotte  am  i.  September  1902. 
Ilansa  25.  10.  Tabellarische  Zusammenstel- 
lung der  Welthandelsflotte  zu  dieser  Zeit 
nach  Hnreau  Veritas. 

Grossbritanniens  Schiffbauindustrie  im  ersten  Halb- 
jahre 1902.  Ilansa  25.  10.  Besprechung  der 
schifTbaulichen  Leistungen  England  in  dieser 
Zeit.    Vergl.  SchiflT)au  III.  S.  968. 

Fire,  tug,  and  police  boat  for  the  Mexican  govern- 
ment.  FIngineering  24.10.  Beschreibung 
eines  Feuerlösch-,  Schlepp-  und  Polizei- 
Dampfers,  der  in  England  für  die  mexika- 
nische Regierung  erbaut  worden  ist.  Ab- 
bildungen und  Detailpläue.  L  =  30,5  m, 
I-m.x  32,4  B  5.2  m,  T  =  2,4  m, 
H  -=  3,05  m,  300  I.  P.  K.  und  11  Knoten. 

Die  Bergung  des  Dampfers  „Emil  Berenz"  in  der 
Danziger  Bucht.  Marine-Rundschau,  11  Heft 
Bericht  über  die  Hebung  dieses  Schiflcs,  das 
im  Januar  d.  J.  in  der  Danziger  Bucht  auf 
6  m  Wasser  gesunken  war.    Das  schwierige 
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Wenzel -presse 
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Paul  Weniel, 
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Berlin  M.  39. 


-Klappen,  -Schläuche, 
-Ringe,  -Dichtungsplatten 

~iii<l  enorm  zähe  »ikI  Dberdauern  alles. 

Wip  lli^•|ll^  lullt,  XCP'Usl.i  tlKlIJ    ForClt  . 

Veinharöt  i  Jnst,  ^(annover. 


,7?.T :  Schmiedepressen, 
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§P  Biegepressen.Wellblechpressen, 
FTikMonspressen.Spindelpressen, Luppen^ 
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Fallf\ämmer  mit  Hebevorrichtung  für  den  Bar 
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Werk  wurde  in  dreimonatlicher  Arbeit  zu 
Stande  gebracht.  Skizzen  und  Abbildung. 
L'^ducation  maritime.  Le  Yacht  18.10.  Unter 
maritimer  Erziehung  versteht  der  Verfasser 
dieses  Artikels  Verbreitung  der  Erkenntnis 
der  Wichtigkeit  von  Schiffahrt,  Scchandel 
und  Seegeltung  innerhalb  der  grossen  Masse 
des  Volkes.  Als  vorbildlich  in  dieser  Be- 
ziehung werden  die  Bestrebungen  Kaiser 
Wilhelms  und  des  deutschen  Flottenvereins 
hingestellt. 

Un  renflouage  difficile.  Le  Yacht  18..  10.  Das 
Abbringen  des  im  Puget- Sound  auf  der 
Smith-Insel  gestrandeten  Viermastschoners 
„Minnie  A.  Caine"  wird  eingehend  beschrieben. 
Abbildung  des  gestrandeten  SchifTes. 

La  „Sarmiento".  Arm^e  et  Marine  26.  10.  Abbildung 
des  argentinischen  Schulschiffes  „Sarmiento* 
und  Mitteilungen  Ober  sein  Personal  und 
seine  letzte  Reise. 

A  hull  cleaning  device.  The  Shipping  World  22./10. 
Skizze  und  kurze  Beschreibung  eines  Appa- 
rates zum  Bodenreinigen.   Der  Apparat  wird, 


wenn  das  Schiff  in  Fahrt  ist,  durch  das  am 
Schiff  endang  strömende  Wasser  in  Thatig- 
keit  gesetzt. 

Speed  limits  in  shoal  water.  Marine  Engineering, 
Oktoberheft.  Untersuchung  über  die  Gesetze, 
welche  die  Geschwindigkeit  eines  Schiffes  in 
seichtem  Wasser  begrenzen. 

A  remarkable  casc  of  salving.  Marine  Engineering, 
Oktoberheft.  Beschreibung  des  Abbringens 
des  bei  Chebogne  Point,  Nova  Skotia  ge- 
strandeten Frachtdampfers  „Mira" .  Zahlreiche 
Abbildungen  und  ein  Längs-  und  Oeckplan 
des  Schiffes. 

H.  M.  distilling  ship  „Edgewater".  Engineering 
24. /ig.  Beschreibung  und  Zeichnung  des 
Frischwasserbootes  „Edgewater"  der  eng- 
lischen Kriegsmarine,  dass  mit  grossen  De- 
stillierapparaten ausgerüstet  ist.  Die  Haupt- 
abmessungen  dieses  in  Amerika  erbauten  und 
umgebauten  Dampfschiffes  sind  L  —  29,3  m, 
B  —  7,63  m,  T  —  2,3  m,  v  normal  =  9kn, 
während  des  Destillierens  aber  nur  4  kn. 

Rifornimento    di   conibustibilc    in   mare.  Rivista 


Welt- 
AusstellunR 
Paris  1900: 
Güldene 
Medaille. 


industrie- 
Aiisstellunjf 
Düsseldorf  1902: 
Goldene 
Medaille. 


Droop  8  Bein,  gielefclö 

Werkzeugmaschinenlalirili 


*      *  * 


und  Eisengiesserei. 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Sciiiffsmaschincnbau. 
Vollendet  in  Construction  u.  AusfOhrung. 
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Marittima,  Oktoberheft.  Uebersicht  Ober  die 
Entwickelung  und  den  gegenwärtigen  Stand 
der  Bekohkings frage  für  Kriegsschiffe  in  See. 

Sul  varo  dclle  navi.  Rivista  Marittima,  Oktober- 
heft. Theoretische  Abhandlung  Ober  die  beim 
Stapellauf  eines  Schiffes  auftretenden  Kräfte 
und  ihre  Einwirkung  auf  Schiff  und  Ablaufbahn. 

11  laboratorio  metrico  esperimentale  del  R.  Arsenale 
della  Spezia,  Rivista  Marittima,  Oktoberheft. 
Eingehende  Beschreibung  der  im  Arsenal  von 
Spezia  bestehenden  Prüfungsanstalt  für  Mess- 
instrumente (Manometer,  Vakuummesser,  In- 
dikatoren, Salinometer  u.  s.  w.  )  und  für  tech- 
nische Materialien  (Metalle,  Schmiermittel, 
Brennstoffe,  Farben  u.  s.  w.i.  Zahlreiche 
Skizzen  und  Abbildungen  von  Prüfmaschinen. 
Pläne  der  ganzen  Anlage. 

Radio-Tclegrafia.  Esperienze  esequite  sulla  R.  Nave 
„Carlo  Alberto".  Rivista  Marittima.  Supple- 
mento,  Oktoberheft.  Offizieller  Bericht  Ober 
die  Ergebnisse  der  Versuche ,  welche  mit 
Funkcntelegraphic  nach  Markonischem  System 
auf  der  Reise  des  italienischen  Kreuzers 
„Carlo  Alberto"  von  Italien  nach  Kronstadt 
und  zurück  im  Juni  d.  J.  angestellt  worden 
sind.  Zahlreiche  Abbildungen,  Skizzen  und 
üriginaldepeschen.  i 

Yacht-  und  Segelsport.  j 

Die  letzten  amerikanischen  Pokalvcrtcidiger.  Wasser- 
sport 23  10.  Rückblick  auf  die  im  Jahre 
1901  als  Pokalvcrteidiger  in  Amerika  erbauten  | 


Yachten  „Constitution"  uud  „Independence", 
und  Beschreibung  derselben. 

Die  erste  Hohcnzollernyacht,  „die  ChurfOrstliche 
Leib-Jagd,  i6a6 — 1662.  Wassersport  23. /lo. 
Artikel  Ober  diese  historische  Yacht  und  ihre 
Verwendung,  wobei  auch  Ober  das  Schicksal 
der  in  Holland  erbauten  wertvollen  Yacht 
„Krone"  des  KOnigs  Friedrichs  I.  von  Preussen 
berichtet  wird. 

Die  Einheitsyachten  des  Norddeutschen  Regatta- 
vereins. Wassersport  30./ 10.  Beschreibung 
dieser  kleinen,  aus  einem  Wettbewerb  her- 
vorgegangenen Kielyachten  mit  Linien-  und 
Segelriss  sowie  Bauplänen.  L  =  5,90  m, 
UiMt  8,53  m,  B  =  1,93,  B„„,.  —  2,05  m, 
T  =  1,14  m,  Scgelareal  =  46,93  qm,  Preis 
ca.  2000  Mk. 

Le  yacht  am<5ricain  „Outlook"  gagnant  de  la  coupe 
du  Quincy  Yacht  Club.  Le  Yacht  25. /lo 
Beschreibung  und  Pläne  der  Yacht  „Outlook", 
die  sich  durch  ganz  ungewöhnliche  Formen 
auszeichnet.  L  —  16,05,  L  in  der  Wasser- 
linie =  6,35,  B  ^  4,88,  T  =  0,2  m. 

Lesteam-Yacht  „Elise".  Le  Yacht  25.  10.  Angaben 
über  die  Schicksale  der  Dampfyacht  „Elise". 
LcwL  =  21,35  m,  B  =  3,451",  T  =  1,80  m, 
Dcpl.  =  40  t.  Abbildung. 

Le  yacht  de  45  Lx  „Diademe".  Le  Yacht  25./10. 
Abbildung,  Einrichtungsplan  und  Konstruk- 
tionsdaten der  „Diademe".  Lcwi.  =  12  m, 
B  =  4.12  m,  T  =^  33  m. 


Otto  Mansf  eld  &  Co.y  G.  m.  b.  H.,  RRagdeburg. 

Assortirtes  Lager  in  erstclassigem  Werkzeuggussstahl  höchster  Qualität  für  alle  Zwecke. 
Blanke  Schrauben  und  |lluttern.  BI*i^8«ogene  Stahle  und  Eisen. 


Otto  ftoriep,Rhey8ttBheinpro 

Verkzeugmaschinen  aller  fir\  fnx  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

speziell  ffttr  den  Schiff  «bau,  &h:   Rördclmaschinea,  Stemm- 
kantenfraismaschinen ,  Blerhkanienhobelmaschinen ,  Hlcchbicgma- 
schincn,  Schecrcn,  Fressen,  Kadialbohrmaschinen,  KcsseU)ohr- 
maschincD  (ein-  und  mchrspindclig),  Fraismaschincn,  sowie 
Hobelmaschinen,  Drehbänke  etc.  etc. 


Vcrticale  SSrdclmaschine 


zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  mm  Durchmeitser,  25  mm  Stflrke  und 
aooo  mm  Höhe. 
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yacht-]flgentur 

J.  RiEcffEN 
Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufspegistep  von  Yachten . 

Reiiii.vailiten  —  Tourciiyiitht^n 

Daiiipryacliteii  —  Motorboote  etc. 
Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

l'lioto;;jraj)hien  ii.  l'laiie  stellen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten. 


Turbine  steani  -  YaclUs.  The  Engineer  31.  lo. 
Mitteilungen  über  englische  Turbinenyarhten. 
Es  sind  dies  „Tarantula"  von  1501s  Depla- 
cements und  26,745  Knoten  Geschwindigkeit, 
und  feiner  <iie  bei  Stephen  cV  Sons,  Glas- 
gow, gebaute  Dainpfyacht  „Esnjerald".  Letz- 
tere Yacht  ist  72  ni  Ober  alles  lang,  8,75  m 
breit  und  5,65  ni  hoch.  Das  Deplacement 
betragt  756  ts.  Sie  soll  nur  16  Knoten  laufen, 
der  Einbau  von  Dampfturbinen  bezweckt 
hauptsachlich ,  ein  von  Vibrationen  vOllig 
freies  Schiff  zu  erhalten.  Abbildung.  Dasselbe 
Schiff  beschreibt  Shipping  World  vom  29.;  10. 

High  speed  launch.  Marine  Engineering,  Oktober- 
heft. Linien,  Einrichtungspläne  und  ein- 
gehende Beschreibung  eines  Motorboots  von 
12'yt  Knoten  Geschwindigkeit  L-  8,55  m, 
B=i,53  m,  T  =  o,a9  m.  Der  Gasolinmolor 
leistet  14  1.  P.  S. 

Les  canots  automobiles.  Le  Yacht  25./ 10.  Ver- 
schiedene Vorschlage  für  die  Klassifikation 
von  Motorbooten. 

America's  cup  clialleng<'.     The  Nautical  Gazette  ' 

•  23  10  Wiedergabe  des  Schriftwechsels  | 
zwischen  Sir  Thomas  Tipton  und  den»  New  I 
York  Yacht  Club  Ober  einen  erneuten  Ver- 
such des  englischen  Sportsmanns  den  , 
Aiiierikapokal  zurückzugewinnen  Dieser 
dritte  Kampf  wird  am  20.  Aug.  (903  be-  { 
ginn<-n   und  durch  die  besten  drei  von  fünf  1 


Läufen  am  20.  Aug.  und  den  folgenden 
Tagen  entschieden  werden. 
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Elektroingenieur,  der  in  der  Konstruktion  und  In- 
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Nachdruck  des  gesamten  Inhalts  dieser  Zeitschrift  verboten. 

Friedrich  Alfred  Krupp  f. 

Am  22.  November  1902  starb  infolge  eines  die  höchsten  Anforderungen  an  die  Fabrikate 
Schlaganfalls  in  Essen  auf  seiner  Villa  Hügel    gestellt  werden  mussten,  waren  es,  auf  denen 


der  grösste  Indu- 
strielle Deutschlands, 

Friedrich  Alfred 
Krupp.  Im  Jahre  1854 
geboren  hat  Krupp 
nur  ein  Alter  von 
48  Jahren  erreicht. 
Deutschland  veriiert 
In  dem  so  jäh  Da- 
hingerafften einen 
Mann,  dessen  Werke 
in  erster  Linie  dazu 
beigetragen  haben, 
deutsche  Arbeit, deut- 
sches Können  auf  der 
ganzen  Welt  zu 
höchster  Anerken- 
nung zu  bringen.  Das 
vom  Vater  überkom- 
mene, trefflich  ge- 
leitete Riesenwerk 
wuchs  auf  der  siche- 
ren und  unwandel- 
baren Basis  der  ab- 
solutesten Solidität 
von  Jahr  zu  Jahr  so- 
wohl an  Ausdehnung  wie  an  Leistungsfähigkeit. 
Oerade  diejenigen  technischen  Gebiete,  auf  welche 

Schiffbau,  IV. 


die  Firma  Krupp  un- 
erreicht dastand,  auf 
denen  sie  in  vielen 
Fällen  selbst  hoch- 
gestellte Erwartun- 
gen weit  übertraf. 
Die  Kruppschen  Ge- 
schütze, die  Krupp-, 
sehen  Stahlwcllen, 
die  Kruppschen  Pan- 
zerplatten stellen  das 
Beste  dar,  was  bis  • 
jetzt  geschaffen  wor-. 
den  ist.  So  war  es 
auch  die  Firma  Krupp, 
welcher  wir  Deut- 
schen es  zu  danken 
haben,  dass  zur  Zeit 
der  grossen  Fort- 
schritte in  der  Ge- 
schütztechnik nicht 
der  englische  Arm- 
strongsche  Vorder- 
lader, trotz  seiner 
anfänglichen  Über- 
legenheit über  die 
Hinterladergeschötze,  bei  uns  eingeführt  wurde.  In  . 
jener  Zeit  der  schwerwiegenden  und  sorgenvollen  '. 

•2>i 
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Entscheidungen  war  es  die  Firma  Krupp,  welche 
ein  neues  Hinterladergeschfitz  konstruierte  und 
dem  Könige  von  Preussen  vorfahrte  und  mit 
diesem  OesdiQtz  den  bis  dahin  unflbertroffenen 
Armstrongschen  Vorderlader  bei  weitem  schlug. 
Dieser  Erfolg  war  ausschlaggebend  für  die 
Beibehaltung  und  Ausgestaltung  der  Hinlerlader 
und  sicherte  dadurch  Deutschland  denjenigen  Vor- 
sprung, welciier  ihm  einen  grossen  Teil  seiner 
Wehrkraft  verleiht.  Aber  aucli  auf  den  ücbiettii 
der  Arbeiterfürsorge  hat  die  Firma  Krupp  in 
steigendem  Masse  die  von  Alfred  Krupp  über- 
nommenenTraditionentreuerfaittunderweiteri  Es 
existiert  wohl  in  der  ganzen  Welt  Icein  zweites 
Werk,  welches  ähnliche  Arbeiter-Woblfahrtsein- 
richtungen  in  ähnlichem  Umfange  aufweisen 
kann,  wie  die  Firma  Friedr.  Krupp.  Oerade  auf 


diesen  Gebieten  der  selbstlosen  Menschenliebe 
hat  der  Verstorbene  noch  über  das  Grab  hinaus 
unendlich  Schfines  und  Grosses  geschaffen. 
In  Friedr.  Alfred  Krupp  verlieri  Deutschland 
seinen  grössten  Industridlen,  und  das  Direktorium 
der  Firma,  welches  zu  allen  Zeiten  in  rastloser 
Arbeit,  in  energischem  Schaffen,  in  unermQdlicher 
Pflichterfüllung  seinem  dahingegangenen  Chef 
treu  und  unentwegt  zur  Seite  gestanden  hat,. 
ern|ifindet  iti  erster  Linie  den  schweren  Verlust, 
von  welchem  die  deutsche  Industrie  betroffen 
worden  ist  es  dem  Direktorium  gelingen, 
die  Werke  des  Dahingegangenen  wie  bisher  so 
auch  in  Zukunft  mit  demselben  grossen  Erfolge 
wdteizufQhren  zum  Gedeihen  der  Firma,  zum 
Wohle  Preussens,  zum  Segen  des  ganzen 
deutschen  Vaterlandes! 

Professor  Oswald  Flamm. 


Beitrag  zur  Konstruktion  von  Bootskränen. 

Von  J.  Stieg  hörst,  Teefan.  Sekretär  In  der  Kaiser!.  Marine. 
Die  heutige. Anordnung  der  Artillerie  auf  |  eine  Dampfmaschine  bewirkt,  die  mittels  einer 


den  KriegsschifTen  lasst  die  frttfaer  zum  Aus- 

und  Einsetzen  der  Boote  i^'  bi^uchlichen  Dav  its 
nur  noch  in  beschränktem  Masse  zu.  Als  Er- 
satz fi)r  dieselben  wurden  vielfach  Friirbairn- 
Kräne  eingelührl,  von  denen  je  einer  an  jeder 
Schiflsseiti-  /wischen  den  in  zwei  Reihen  hinter- 
einander und  zu  mehreren  nebeneinander  aut- 
gestellten Booten  '  angeordnet  wird.  Seine 
Hauptabmessungen  .werden  so  bemessen,  dass 
alle  vor  oder  hinter  ihm  aufgestellten  Boote 
durch  ihn  bewegt  werden  können. 

Das  Aus-  und  Einsetzen  der  Boote  be- 
dingt Vertikal-  und  Horizontalbew^egung  der- 
sflben.  Die  Vertikalbewegung  erfolpjt  durch 
Einhieven  oder  Kieieii  des  am  Kran  und  durch 
denselben  geführten  Heisstakels  mittels  einer 
Winde  mit  Dampfantrieb  mit  einer  Geschwin- 
digkeit voin  20  m/Blin. 

Die  Horizontalbewegung  der  Boote  erfolgt 
durch  Drehung  des  Kranes  um  seine  vertikale 
Achse  mit  einer  Winkelgeschwindigkeit  von  90^ 
in  20  Sekunden.  Diese  Bewegung  wird  durch 


Schnecke  auf  ein  am  Kran  befindlichesSchnecken- 

rad  arbeitet.  Bei  grossen  ZahndrQcken  werden 
auch  wohl  zwei  Maschinen  vorgesehen,  welche 
unabhängig  voneinander  auf  das  Schneckenrad 

wirken. 

Der  Krankörper  ist  seiner  Bauart  nach  ein 
gekrümmter  Hohlstab,  mit  mi  Verhältnis  zu  den 
äusseren  Querscbnittsabmessungen  Sehr  geringen 
Wandstarken,  welcher  durch  die  angreifenden 
Süsseren  Kräfte  hauptsächlich  auf  Biegung  und 
Verdrehung  beansprucht  wird. 

Die  auf  Verdrehung  des  Kranes  gerich- 
teten Kräfte  entstehen  durch  Drehung  des 
Kranes,  durch  \\'!nddruck  auf  Kranfl.'lche  und 
Boot,  sowie  tiuicli  Neigung  des  Schities.  Eine 
geringe  Kn'ingung  des  Schiffes  erfolgt  schon, 
wenn  das  eine  oder  das  andere  Boot  bewegt 
wird;  Seegang,  Winddruck  und  Leckagen  sind  - 
weitere  Ursachen,  welche  eine  zeitweilige  und 
auch  langer  dauernde  grössere  Neigung  des 
Schilfes  herbeifohren. 

Ist  nun  ip  der  Krangungswinkel  des  Schifies, 
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welcher  ge- 
wöhnlich zu  5** 
angenommen 

wird,  so  lässt 
sich  die  Grösse 
der  Last  in  die 
beiden  Seiten- 
kräfte P  .  sin  if 
und  P  .  cos  f> 
zerl^n.  Fig.  la. 
Bode  Sinti  un- 
abhängig von 
der  Stellung  des 
Kranes  zur  Quer- 

schiflfsrichtung. 

Sir  bean- 
spruchen den 
Kran    in  der 

Querschiffsstel- 
-lung  allein  auf  ' 
Biegung  tind 
Druck  reap.  Zug; 
bewegt  sich  der 
Kran  dagegen 

aus  der  Querschiffs-  in  du- Liin^sscliiffssteliung,  so 
wirict  P  .  sin  7^  ausicrdeni  auf  Verdrehung  des- 
selben, Fig.  I  a  rechts.  Bezeichnet  Md  das  Dreh- 
moment,  a  den  Winkel,  um  welchen  der  Kran 
aus  der  Querschiffsstellung  gedreht  ist  und  1  die 
Ausladung  des  Kranes  (Fig.  i),  so  ist  das  Dreh- 
moment fOr  den  Querschnitt  am  Schneckenrad 
Md  s  P .  sin  f> .  l.aina. 

Md  erreicht  seinen  Grössen  wert  =  P .  sin  9  . 1 
wenn  ^{==90«  geworden  ist  und  der  Kran  die 
Längssi  fiitfssiellung  erreicht  h;it 

Wjllirend  nun  in  df»r  Querschifisstellung 
ücsKrans  Psitif/  und  P.C0S7  gleiche  Biegungs- 
ebenen hatten,  stehen  diese  in  der  Lilngsschiffs- 
stdlung  des  Kranes  normal  zueinander. 

AUgemem  wird  nun  gesetzt: 
j^^_2bMi-hp»K, 
9  b 

worin  *        .  ^  ^-  die  v,  Bachsche  Formel  für 

9  ^ 

das  Widerstandsmoment  eines  hohirechteckigen 


moo  kg. 


l 


Jk  

Ouf^rschnittps  ist  und  kd  die  Drehungs- 
anstrengung bedeutet. 

Da  V.  Bach  so  dünnwandige  Querschnitte, 
wie  die  hier  in  Frage  kommenden,  seinen  Be- 
trachtungen nicht  zu  Grunde  gelegt  und  die  obige 
Formel  von  einem  vollen  Querschnitt  abgeleitet 
hat,  da  femer  die  Benutzung  dieser  Formel  vor- 
aussetzt ,  dass  das  Verhältnis  iio :  h  -  =  :  b  ge- 
wahrt wird,  was  bei  Kranquerschnilton  sehen 
oder  nie  geschieht,  so  erscheint  d  r  Gebrauch 
dieser  Fnrme!  fvir  diesen  Fall  mein  zulässig. 

Es  möge  daher  in  Nachstehendem  der  Ver- 

28* 
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such  gemacht  werden,  aut  einem  anderen  W'rgr 
zunächst  Keuniniä  über  die  Grösse  der  Drehungs- 
anstrenguug  zu  erlangen. 

Fig.  8  und  9  stellen  Moddle  von  HohU 
Stäben  mit  quadratischem  Querschnitt  dar.  Das 
Modell  Fig.  8  besteht  ans  Gummiplatten,  die 
an  den  Ecken  nicht  miteinander  verbunden 
sind;  das  Modell  Kig.  9  ist  aus  einer  Blech- 
platte  geformt,  deren  Seiten  in  einer  F.ckc  «o 
veibunden  sind,  d.iss  in  derselben  eine  Ver- 
schiebung möglicl)  ist. 

Der  Orehungsversuch  zeigt,  dass  die  ein- 
zelnen Seiten  der  Stäbe  durch  die  Verdrehung 
aus  der  urspränglichen  Lage  in  eine  hierzu  ge- 
neigte verschoben  sind.  Die  in  Fig.  8  sicht- 
baren Querlinien  lagen  vor  der  Verdrehung  in 
einer  Verlängerung,  während  sie  nach  der  Ver- 
drehung sich  gegenseitij;  verschoben  haben. 
I'.bensu  hat  sich  die  Plattr  in  Fig.  9  an  der  ver- 
schiebbaren Verbindungbbtelle,  entsprechend  der 
Neigung  der  vier  Seiten,  veisclioben. 

In  Fig.  2  sind  zwei  Qbereinanderliegende 
Querschnitte  des  Stabes,  Fig.  8,  dargestellt, 
deren  Verdrehung  derjenigen  des  Stabes  ent- 
spricht. Durch  die  Verdrehung  ist  der  Mittel- 
punkt nii  der  Seite  a,  b,  des  oboren  Quer- 
schnittes um  das  Stück  mm,  (Bogenmass)  gegen 
den  Mittelpunkt  ni  der  Seite  ah  des  unteren 
Querscimittt  s  verschoben,  was  dureh  Neigung 
der  Platte  ab  a, bi  erfolgte,  ohne  dass  mnere 
Kräfte  wachgerufen  wurden. 


 yq  g. 

Denkt  man  sich  mm  nach  Fig.  aa 

die  Seite  a,  bj  des  oberen  Querschnittes 
ohne  Aendn  ung  des  Drehungswinkels 
um  so  viel  zurückgeschoben,  dass  m, 
auf  m  fällt,  so  zeigt  sich  als  zweiter 
Vorgang  eine  Verdrehung  der  Platte 
aba]b,  um  ihre  eigene  Mittellinie  mm). 

Dieser  Drehung  entspricht  eine 
Verlängerung  der  nach  resp.  bbi 
hin  gelegenen  Fasern  g«igenQber  der 
in  mm,  gelegenen.  Es  werden  also 
zunächst  Normalanstrengungen  wacb- 
t^erufen  und  zwar  Zuganstrengungen 
mit  einem  Cirosstwert  in  aaj  resp.  bb, 
und  als  Reaktion  Di  uckanstrengnngen  mit  einem 
Grösstwert  in  mm^.  Aus  diesen  folgen  Schuban- 
strengungen mit  dnem  GrOsstwert  in  der  NuU- 
linie  der  Normalanstrengungen. 

Sind  nun  die  Platte  an  den  Stabecken 
fest  miteinander  verbunden,  so  kltamen  die* 
selben  sich  hier  nicht  mehr  verschieben,  wie  in 
Fig.  8  und  9  geschehen.  Eine  Verdrehung  des 
Stabes  ist  dann  nur  insoweit  möglich,  als  die 
Klasticit.'Jt  des  Materials  eme  Verschiebung  der 
Manteli*latien  des  Hohlslabes  aus  der  Form 
eines  Rechtecks  in  die  eines  verschobenen 
Rechtecks  zutässt. 

Wir  erkennen  daraus,  dass  in  den  Ecken 
Kräfte  auftreten  mOssen  und  dass  durch  diese 
Kräfte  das  bei  Schiebungen  vorhandene  zweite 
äussere  Kräftepaar  gebildet  wird,  welches  im 
Verein  mit  der  aus  dem  Drehmoment  resul- 
tierenden  borizonlalcn  Schubkraft,  Schuban- 
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strengungen  uiid  Schiebungen  in  den  einxeloen 
Platten  wachruft. '  Weiter  folgt  hieraus,  dass, 
da  andere  Krflfte»  abgesehen  von  den  durch  die 
Verdrehung  der  Platten  um  die  eigene  Mittel- 
linie wachgerufenen,  auf  die  Platten  nicht  mehr 
einwirken,  diese  Schubanstrengungen  in 
al!<^n  Elementen  oinr-s  Plattenquer- 
scbnittes  gleich  gross  sein  müssen. 

Di«^  ix-i  solchen 
Stäben  durch  Ver- 
drehung der  Platten 
resp.  Seiten  um  ihre 
eigene  Mittellinie 
wachgerufenen  inne- 
renKräftesind  wegen 
1^  der  in  Frage  kom- 
niendf  n  kleinen  Ver- 
drehungswitikr!  su 
gering,  dasa  sie  ohne 
Trübung  des  Resul- 
tates vernachlässigt 
werden  können.  Sie 
sollen  deshalb  auch 
nicht  weiter  verfolgt 
werden. 

Der  Stab,  P'ig.  3, 
habe  hohlquadrati- 
schen Querschnitt 
mit  der  Seitmlange 
=  h.  Die  einzdnen 
Platten  desselben 
sind  von  sehr  ge- 
ringer aber  ver- 
schiedener Dicke 


Ist  ferner  in  der  Seite  bc  die  ebenfalls 
horizontal  gerichtete  Schubanstrengung  ksj  vor- 
handen, so  ist  die  Schubkraft  in  den  Seiten 
b^und  cct  Si  —  y. .1^.  S  und  S^  bilden 
um  das  oben  genannte  zweite  Äussere  Krtlfte* 
paar  sowohl  für  die  Platten  addtai  und  beerbt, 
als  auch  für  die  Platten  abbia,  und  dcC|di. 
Aus  S  und  S,  ergfix  n  ?i!cli  die  Schubanstreng- 
ungen ks,  in  der  Platte  abb^ait  WD*^  der 
Platte  cdd,  c,  wie  folgt: 


ks,=*  %      y-^-kSg  , 


resp. 

und 


<^4 


resp.  ^ .  kss' 


Die  Schubanstrengungen  der  ein- 
zelnen Platten  sind  also  umgekehrt  pro- 
portional der  Dicke  derselben. 

Mit  ksi,  ks,,  k^  und  ks«,  den  Quer- 
schnitten jeder  einzelnen  Platte  h .     u.  s.  w., 

sowie  dem  Abstand  ^  einer  jeden  Platte  von 

der  dtrst  lb<Mi  parallel  gerichteten  Mittellinie  des 

Ouerschnilles  wird 

Md -=  h .  d, .  ksi  .^-f  h.df.ks«    -|- h .  ^ .  k%.^ 

-\-h  .^^.  ks« . 


A-  -  ^, 


Zwpi  iiicclli'  (Jiier- 
scliniUe  desselben, 
abcd  und  aj  bj  di  besitzen  den  gemeinsamen  Ab- 
stand y.  Ist  nun  in  der  Seite  ad  die  horizontal  ge- 
richtete Schubanstrengung  ks,  vorhanden,  so  wird 
w^en  des  paarweisen  Auftretens  derSchubkrftfle, 
normal  dazu  eine  Schabanstrengung  von  der- 
selben Grösse  wachgerufen.  Hiermit  crgiebt 
sich  in  den  Ecken  aa,  und  dd,  eine  Schubkraft 
von  der  Grösse  S  ^  y  .d, .  ksj. 
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Gleiche  Betrachtangen,  wie  sie  mit  dem 
Hohlstab  mit  quadratischem  Querschnitt  ange- 
stellt wurden,  fahren  zu  dem  Resultat,  dass  auch 
in  den  Ecken  des  Hdilstabes  mit  rechteckigem 

Querschnitt,  Fig.  4.  Schubkräfte  von  gleicher 
Grösse  vorhanden  sind,  weswegen  auch  hier 
die  Schuhan«;trengungen  den  Dicken  der  Platten 
umgekehrt  proportional  sind.  Ist  wieder  ks, 
die  Schubanstrengung  in  der  Seile  ad,  ks.^  die- 
jenige in  der  Seite  ab,  ks,  die  in  der  Seite  bc 
und  ks«  diejenige  in  der  Seite  cd,  so  ist  für 
den  rechteckigen  Querschnitt  von  der  Breite  b 
und  der  Hohe  h 

Md  —  h.d,.ksi .  ^-^  b.^ij.ks^       h       ks» .  ^+ 


h.b. 


«  ^  («1 .  ks,  +    .  ks, -f  <^ .  k^ + .  ks,) 

und  da 

ksj  »s^.  kS|,  kst  =  ^.kS|  u.  s.  w. 

Md  =    '    ■  4-<^i  •  ksj  =  2.  h  .  b . .  ksj  und 


ks,= 


Md 


2 .  h.  b.  A| 

Aus  der  Schubanstrengung  fo^  die  Schiebung 


ks 


worin  G  den  Schubelasticitfltsmodul 


'  "  G  ' 
bedeutet 

Dif  Kranquerschnitte  bestehen  in  der  Regel 
aus  zwei  gleich  dicken  Seilenplatten  und  zwei 
gleich  dicken  Gurtplatten.  In  den  ersteren  er- 
hatten wir  die  Schubanstrengung  ks,  und  die 
Schiebung  yi  und  in  letzteren  die  Schuban- 
strengung kst  und  die  Schiebung  und  zwar 
ist,  da  die  Gurtplatten  meistens  dicker  als  die 
Seitenplatten  sind,  meistens  /,  >  j^^.  Würde 
nun  nach  erfolgter  Verdrehuni^  des  Stabes  die 
Neigunj^  (itT  Seiten-  tirui  C.uitpiatten  zur  ur- 
sprüdgiiclit  i)  Lage  der  zugeiiurigen  Schiebung 
entsprechen,  so  würde  der  verhältnismässige 
Verdrehungswinkel  der  Seitenplatten  zwischen 
zwei  um  i  von  einander  entfernten  Querschnitten 

/>,  —      und  das  der  Gurtplatten  iV,  sein, 
2  a 


worin  b  und  h  die  Qnerscbnittaabmessungen 
resp.  -Breiten  der  Gurt-  und  Seitenphttten  be* 
deuten.  Hiermit  wllrde  sich  eine  Verschiebu«^ 
des  Querschnittes  aus  der  ursprünglich  recht- 
eckigen  Form  in  die  eines  verschobenen  Recht- 
ecks ergeben  und  zwar  unter  Beibehaltuns; 
des  rechten  Winkels  in  den  Ecken  diu  eh 
Übergang  der  Plauen  aus  der  graden  in  eine 
doppelt  gekrümmte  Linie.  Fig.  23.  Üurcli  Ver- 
biegung  der  Platten  wOrden  neue  innere  Kräfte 
wachgerufen. 

Erfolgt  die  Verdrehung  des  einen  Quer- 
schnittes gegen  den  andern  nun  derartig,  dass 
der  verhältnismässige  Verdrehungswinkel  der 
Seitenplatten  #1  gleich  dem  der  Querplatten 
--  1!*,  1)  wird,  so  müssen  die  Platten  eine 
Neigung  angenommen  haben,  welche  nielit  der 
Schiebung,  sondern  detn  Verdrehungswinkel  i} 
und  ihrem  Abstand  von  der  Mitte  des  Quer- 
schnittes entspricht  Ohne  Änderung  der  Sdble» 
bungen  können  dieselben  die  entsprechende 
Neigung  annehmen,  wenn  die  zweite  von  drei 
aufeinanderfdgenden  Ecken  des  Stabes  sich 
gegen  die  erste  und  dritte  um  ein  Stück  x  an- 
hebt und  zwar  wird  fQr  die  Ecke  b  der  Platte 
absibi  nach  Fig.  24, 

und  für  die  Ecke  b  der  Platte  beb,  Ci 


3  2 


mithin 


woraus 

bh    ^  "G  b.  h. 
Mit  dem  verhältnismässigen  Verdrehunj^s- 
winkel  />   wird   drr   Verdi  <  Inmgswinkel  ^  des 
ganzen  Stabes  von  der  Länge  1 

\0. 

Der  verhrdtnismassige  Verdrehungswinkel  // 
ist  wegen  des  Beispiels    >  y,  und  h  >  b  kleiner 
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als  ^  und  iprösser  a]s     weshalb  die  Seiten- 

3  2 

platten  eine  kleinere  und  die  Gurtplatten  eine 
grössere  Verdrehung  um  ilire  eigene  Mittelünie 
erfahren  vvtirden,  als  wie  sie  den  Schiebungen 
und  entspricht.  Hierdurcii  würden  auch 
die  durdi  die  Verdrehung  der  Pl^en  um  ihre 
eigene  Mittellinie  hervoigerufenen  inneren  Kräfte 
eine  Änderung  erfahren. 

Da  diese '  Killife  eTnerieits~nüf  geringe 
sind,  andererseits  aber  auch  die  Vermehrung 
derselben  in  der  einen  und  Verminderung  in 
der  andern  Platte  ihre  Summe  in  allen  vier 
Platten  nicht  wesentlich  beeinflussen  wird,  so 
dürfte  die  Verdrehung  des  Stabes  nach  dem 
Winkel  SP  erfolgen,  wenn  erstens  die  verdrehen- 
den Kräfte  an  den  Endrn  des  Stabes  angreifen 
und  zweitens  diese  Enden  nicht  mit  angegossenen 
oder  angesetzten  Flanschen  etc.  versehen  sind, 
welche  das  Anheben  der  Ecken  behindern. 
Lflsst  dag^en  die  Form  der  Enden  des  Stabes 
das  Anheben  der  Ecken  nicht  7u,  so  müssen 
die  zwischen  den  Enden  gelegenen  Querschnitte 
in  die  Korm  eines  verschobenen  Rechteckes, 
CEig.  2^  wie  schon  erwähnt,  übergehen.  Es 
wird  dann  der  Verdrehungswinkel  eiiier  langen 
Rechteckseite 


G.b  ' 


einer  kurzen  Rechteckseite 


n 
b 


einer  Ecke,  deren  Diagonale  verkürzt  wird, 


b;'i-Lh,v 


h'  +  b' 


4-by,  — by, 


_     b  ks,  -l-h.ks,  

und  einer  Ecke,  deren  Dii^nale  verlängert 
wird, 

**-hH^'  ^  


 bksi-|-hks,  

Die  Form  eines  Kranes  ist  nun  derartig, 
dass  nur  der  mittlere  Teil  desselben  Ver- 
drehungsanstrengungen ausgesetzt  ist  und  die 
diese  erzeugenden  Äusseren  Krftfte,  von  der 
Krammuog  des  Kranes  an.  allmählich  von  o 
bis  auf  ein  Maximum  wachsen,  wahrend 
sie  in  der  Ebene  des  Schneckoirades  (Mötz- 
lich aufhören.  Der  Kran  entspricht  daher  in 
Beziehung  auf  den  Verdrehungswinkel  weder 
dem  glatten  Stab,  des^^en  Ecken  sich  auch  an 
den  Stabenden  etwas  aniielMii  können,  noch 
dem  an  den  Enden  mit  Flanschen  etc.  veisehe- 
nen  Stab.  Es  kann  daher  angenommen  werden, 
dass  die  Verdrehung  '  des  Kranes  etwa  dem 
Mittelwert  aus  beiden  obigen  Formeln  fdr  ^ 
entspricht.  (Fortaetsunc  folgt) 


Internationale  Motorboot-Ausstellung 

Berlin-Wannsee  1902. 


VValirend  der  Sfjmmerinonate  dieses  Jahres 
fand  in  Berlin- Wannsee  auf  einem  Gelände 
gegenQber  dem  sdiwedischen  Pavillon  eine 
Motorboot  -  Ausstellung  statt,  welche  berech- 
tigtes  Interesse,  vor  allen  Dingen  in  der 
Motorindustrte,  aber  auch  in  schiffbaulichen 
Kreis«!  erregte. 

Dieses  mit  vieler  Sorgfalt  und  Energie 
durchgeführte  Unternehmen,  welches  das  erste 


seiner  Art  genannt  werden  nmss,  hat  viele 
Sympathiebezeugungen  des  In-  und  Auslandes 
erfahren  und  auch  thunlichste  F&rderung 
seitens  der  hohen  und  höchsten  Behörden  ge- 
funden. Leider  erwies  sich  der  heutige  Stand 
der  einschl^igen  Industrie  noch  nicht  als  so 
2ulnnglicli  und  vo'iaisUch,  wie  es  für  die 
!  Durchführung  des  ganzen  Unternehmens  im 
I  grösseren   Stile  erforderlich    gewesen  wäre. 
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Bedeutende  Firmen,  welche  ihre  Beteiligung  an 
der  Ausstellung  in  Aussicht  genommen  und 
dieselbe  zugesagt  halten,  zogen  ihre  Zusagen 
kurz  vor  der  Eröffnung  zurück,  teils  wohl  unter 
dem  Drucke  der  allgemeinen  wirtschaftlichen 
Depression,  teils  auch  aus  technischen  Gründen. 

Deshalb  war  die  Zahl  der  ausgestellten 
Boote  u.  s.  w.  eine  verhältnismässig  geringe. 
Man  fand  jedoch  die  verschiedensten  Typen 


Zeit  im  gesamten  Erwerbsleben  auf  das  er- 
reichbare Minimum  zu  reduzieren,  gebotene 
Notwendigkeit  Der  Explosionsmotor  und  der 
Elektromotor  haben  sich  in  den  letzten  Jahren 
auf  dem  Gebiete  des  Landtransportes  ein  be- 
deutendes Feld  erobert,  nachdem  es  die  Technik 
verslanden  hatte,  wirklich  brauchbare  Klein- 
motoren in  den  Dienst  der  Allgemeinheit  zu 
stellen. 


Fig.  I.    Jcllinck's  Kennbout  ibisher  uiibesiegtl  mit  44  P.S.  Daiiiilei'schem  Mercedes -Simplex -Motor. 


von  Motorbooten  und  Motoren,  viel  Neues  in 
Konstruktion  und  Anwendung. 

Der  wirtschaftliche  Wert  der  Ausstellung 
lässt  sich  nicht  leugnen,  das  grosse  Publikum 
erhielt  durch  sie  Gelegenheit,  die  Verwendung 
der  motorischen  Kraft  für  Transportzwecke  auf 
dem  Wasser  durch  becjueme  Inaugenschein- 
nahme näher  kennen  zu  lernen,  die  Technik 
wurde  auf  den  Stand  einer  Industrie  aufmerk- 
sam gemacht,  welche  sich  in  Deutschland  noch 
in  den  Kinderscliuhen  befindet. 

Die  Einführung  des  motorischen  Betriebes 
in  den  allgemeinen  Verkehr  erscheint  als  eine, 
durch  (Iiis  steigende  Bedürfnis,  Entfernung  und 


Auf  dem  Gebiete  der  Förderung  des 
Motorboolwesens  war  die  verflossene  Aus- 
stellung der  erste  ernste  Schritt.  Sie  hat  die 
Aufmerksamkeit  der  einschlägigen  Industrie  auf 
dieses  vielversprechende  Gebiet  gelenkt.  Die 
Technik  wird  sicher  den  angesponnenen  Faden 
aufnehmen  und  in  der  kommenden  Zeit  Ver- 
besserungen und  Veränderungen  schaffen,  welche 
in  mancher  Richtung  als  durchaus  notwendig 
angesehen  werden  müssen.  So  lange  das 
Motorboot  als  Nebenprodukt  der  Schiffswerften, 
als  gelcgentliclu  s  Bauobjekt  in  stillen  Zeiten 
angesehen  wird  und  vor  allen  Dingen  B<iols- 
bauer  und  Motorfabrikant  ohne  innige  Fühlung 
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miteinander  arbeiten,  ist  kein  bedeutender  Vor- 
schritt im  Motorbootbau  zu  erwarten. 

Das  Motorboot  stellt  hinsichtlich  Kraftaus- 
nOtzung  und  sonstiger  wirtschaftlicher  Ver- 
wendbarkeit nicht  zu  unterschätzende  Anfor- 
derungen an  das  Wissen  des  Konstrukteurs, 
der  deshalb  mehr  als  Bootsbauer  sein  muss. 

Von  den  ausgestellten  und  im  Betriebe 
vorgeftlhrten  Booten  erregten  die  beiden  nach- 


Geschwindigkeit 35,5  km  pro  Stunde,  die  Leis- 
tung des  Motors  44  P.  S.  bei  1 100  Umdrehungen 
in  der  Minute  und  der  Benzinverbrauch  11,6  kg 
per  Stunde  bei  voller  Belastung. 

Das  Boot  selbst  war  sehr  leicht  aus  Ma- 
hagoni nach  einem  Nathspantensystem  gebaut, 
welches  etwas  unüberlegt  angeordnet  war.  Die 
hölzernen  Längsträger ,  die  wohl  dazu  dienen 
sollten,  das  Gewicht  der  im  Verhältnis  zum 


Fig.  2.   Ansicht  des  Zeppelin'schcn  Luftschrauben- Bootes. 


folgend  beschriebenen  hauptsächlich  die  Auf- 
merksamkeit der  Besucher  der  Ausstellung.  Es 
waren  dieses  ein  Rennboot  mit  Benzinmotor 
und  ein  Luftschraubenboot  des  Grafen  Zeppelin. 

Das  Rennboot  (Fig.  1)  war  in  Boulogne- 
sur-Seine  nach  den  Plänen  des  Schiffbau-Inge- 
nieurs Chevau  erbaut  und  hatte  ungefähr  fol- 
gende Abmessungen: 

Länge  in  der  W.-L.    .       ....    11,00  m 

Breite  „     .    1,10  „ 

Tiefgang  ....     0,35  , 

Gewicht  mit  Motor  etc  1300  kg 

Nach  den  Angaben  der  Daimler-Motorcn- 
Gesellschaft  in  Cannstadt  betrug  die  Maximal- 

Schiffbau,  IV. 


Boote  schweren  Maschine  auf  den  Bootskörper 
längsschiffs  zu  verteilen,  endeten  dicht  hinter 
und  vor  dem  Motor,  so  dass  sich  bei  der  vollen 
Fahrt  recht  onangenehme  Vibrationen  des  Boots- 
körpers bemerkbar  machten. 

Die  mit  dem  Boot  erzielte  Geschwindigkeit 
von  19  Knoten  maximal  und  17  Kn.  im  Durch- 
schnitt muss  eine  technisch  vorzügliche  Leistung 
genannt  werden. 

Die  Manövrier-  und  Seefähigkeit  war 
angemessen. 

Der  als  Betriebsmaschine  eingebaute  vier- 
cylindrige  Daimler-Mercedes-Simplex-Motor  mit 
150  mm  Cylinder- Bohrung  und  175  mm  Hub 
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»rbeitete  sehr  gut.  Der  Propeller  war  eine  drei' 
ilogeiige  Sdiraube  von  350  mm  Durchmesser. 

Die  Umsteuerung  der  Scbraubenwelle  er* 
folgte  durch  eine  Reversier  -  Vorrichtung ,  be- 
stehend aus  einem  über  *wei  blindlaufcnde 
Rollen  geführten  Ri*  nr^n,  welcher  durch  den. 
aussen  als  Riemenschnbc  aiisEjebilHetf  ii,  auf  der 
Motorachsf  bffr;^tij^trn  hmcnkoiius  aiigt.ti k  1  n  n 
wurde  und  den  Kuppelungskonus,  der  ebentalls 
als  Riemenscheibe  ausgebildet  war,  im  umge- 
kehrten Drehsinne  antrieb. 

Bei  Vorwflrtsfabrt  hing  der  Treibriemen 
ungespannt  unter  den  Scheiben,  Motor  und 
Welle  waren  dann  durch  Reibungskegelkuppe- 
lung verbunden. 

Dn^  in  Fig  2  dargestellte  Luftschrauben- 
boot  des  ür.ik-n  /i  i)[)'..'lin  unterschied  sich  in 
Form  und  Aufbau  ganz  eigenartig  von  allen 
übrigen  Booten. 

Als  Propeller  dient  eine  Luftschraube,  wie 
sie  Graf  Zeppelin  bei  seinem  bekannten  Luft- 
schiff verwendet  hatte.  Der  Antrieb  erfolgte 
durch  einen  in  üblicher  Weise  im  Boot  mon- 
tierten viercylindrigen  Daimler- Benzin -Motoi'. 
Die  Schraiibenwelie  war  auf  einem  eisernen 
Gestell  ungefähr  1,5  ni  über  Was'<er  h<iri,?nntal 
montiert.  Die  Kraftüberli  agung  \oni  Muiui  aul 
die  Schraubenweile  geschah  mittels  eines  über 
zwei  hölzerne  konische  Riemenscheiben  ge- 
spannten Treibriemens. 

Wenngleich  Graf  Zeppelin  mit  der  Aus- 
stdhing  seines  Luftschraubenbootes  nicht  die 
Absicht  verfolgte,  ein  neues  Betriebssystem  ftlr 
Schiffe  vorzuführen  und  mit  seinem  Boote  auch 
keinen,  der  motorischen  Kraft  entsprechenden 
Belricbseffekt  erzielte,  so  giebt  dieses  eigen- 
artige, auf  den  ersten  Blick  befremdend  wir- 
kende Fahrzeug  doch  Veranlassung  zur  näheren 
Betrachtung  der  obwaltenden  Verhaltnisse. 

Die  Hauptabmessungen  des  Bootes  waren: 

Länge  in  der  Wasserlinie    11,5  m 

Breite  ,    ,       »      ■       a,a  • 

Tiefgang  0.3  „ 

Stärke  des  Motors  ...    12  P.S. 

Geschwindigkeit.   .   .   .    12— 14  km 


4 


Die 
grösste  ^ 
Breite  des  f 

vom  und 

hinten  spitz 

gebauten 
Bootes  la^ 

/.iemlii  h 
weit  nach 
hinten:  das 
Boot  hatte 
etwas  Dop- 
pelkeil- 
form.  Die 

V'ülligkeit 
der  Was- 
serlinie be- 
trug etwa 
0,7  und  die 
roetacentri- 
sche  Hohe 
über  dem 


^  iß  3- 


\'erdr.lngungsschwerpunkt  dementsprechend  un- 
gefähr 1,25  m. 

Hrr  Widerstand  des  Boote?  ergicbt  sich 
n.n  Ii  der  Rihf'nsrhen  Formel  zu  50  kg  bei  einer 
mittleren  Gebclnvmdigkeit  von  3,4  m  pro  Sekunde. 

Einem  solchen  Widerstände  wurde  unter 
normalen  Verhaltnissen  eine  Schraube  von  ,o^m 
Durchmesser  und  0,035  Flügelfläche  ent- 
sprechen, angetrieben  durch  einen  vierpferdigen 
Motor. 

Die  Luftschraube  von  Zeppelin  hatte  bei» 
stehende  Form  (Fig.  3)  und  folgende  Abmes* 

sungcn: 

Grösster  Durchmesser  -  - 
Durchmesser  bis  Flügelschwerpunkt 
Steigungswinkel  an  der  Nabe  .  .  . 

,        „am  FlQgelschwerp. . 
Areal  beider  FlOgel  OiS^S  qm 

Die  FlQgel  waren  aus  Aluminiumblech  von 
4  mm  Stärke. 

Schraubensteigung  im  Mittel.   .   .   .  1,474 
Schiaubenweg  pro  See.  .    18^5' m 

bei  750  l  ouren  Min. 
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Daraus  ergiebt  sich  ein  Slip  von  81,7  Pro- 
cent des  Schraubenweges. 

Belastung  der  Schraubenflügel  =  —100  kg 
pro  qm. 

Es  treten  hier  also  ganz  andere  Verhält- 
nisse zutage,  als  bei  der  Propulsion  der  Schraube 
im  Wasser. 


(Fig.  4)  der  Akkumulatorenfabrik  Aktien-Gesell- 
schaft, Berlin,  erbaut  von  Engelbrecht  in  Zeuthen 
bei  Berlin.  Leider  waren  beide  Boote  durch 
unpassende  Aufstellung  der  Akkumulatoren 
ziemlich  rank  ausgefallen. 

Die  Abmessungen  der  Boote  zeigt  nach- 
stehende Tabelle: 


Fig.  4.    Elektrisches  Boot  „Havel"  der  AccutnuUtorenfabrik  Act.-Ges. 


Bei  dem  Boote  traten  während  der  vollen 
Fahrt  merkliche  Vibrationen  in  Erscheinung, 
welche  von  dem  Motor  nach  dem  vorderen  Boots- 
ende zu  erheblich  anwuchsen,  in  der  Nähe  der 
Schraube  jedoch  kaum  fühlbar  waren. 

Im  leichten  Seegang  auf  der  Httvel  zeigte 
sich  das  Boot  wohl  seefShig,  aber  etwas  heftig 
in  seinen  Schlinger-Bewegungen. 

Kürzere  Wendungen  in  voller  Fahrt  niussten 
immer  mit  einer  gewissen  Vorsicht  ausgeführt 
werden. 

Diese  beiden  näher  besprochenen  Boote 
erwiesen  sich,  wie  bereits  gesagt,  als  Haupt- 
attraktionen der  Ausstellung. 

Recht  hübsche  Formen  zeigten  die  elek- 


Wanii-see 

Havel 

Eänge  Uber  Deck  .... 

9,9  m 

8,8  m 

1,76  „ 

1,76,, 

Tiefgang  

0,J»0„ 

0,80,.(?) 

:{,7  t 

2,.3  t 

Motorstärke  

4  P.S. 

4  P.S. 

Geschwindigkeit  

11  km 

11  km 

triscben 


Holzboote  „  Wannsee " 


und  -Havel 


Auf  beiden  Booten  waren  80  Elemente  der 
Type  47,  A.  55  gruppenweise  in  Holzkästen 
untergebracht.  Die  4  P.  S.  -  Serien  -  Motoren 
stammten  aus  den  Werken  der  Elektricitäts- 
Akt.-Ges.  vorm.  Schuckert  &  Co. 

Der  genannten  Akkumulatorcn-Aktien-Ge- 
sellschaft  gehört  auch  das  grösste  der  ausge- 
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stellten  elektrischen  Boote,  die  in  Fig.  5  darge- 
stellte „Germania",  aus  Stahl  erbaut  auf  der 
Germania- Werft  in  Kiel. 

Länge  Ober  Deek   .    ,  19,5  m 

„      in  der  W.  L.    .  17.75  » 

Grösste  Breite    .  .-.    .  2.80  „ 

Tiefgang  ohne  Kiel  0.825  » 


Die  Stettiner  Motorbootfahrt  O.  Jppen 
hatte  eine  Reihe  von  grösseren  und  kleineren 
Booten  mit  Daimler-Benzin-Motoren  ausgestellt 
und  zu  Rundfahrten  auf  dem  Wannsee  für  die 
Besucher  im  Betriebe. 

Einige  Angaben  über  diese  Boote  bringt 
folgende  Tabelle: 


Fig.  5.    Elektrisches  KajOt-Boot  ,. Germania"  der  Accumulatorenfabrik  Act.-Ges 


Von  den  beiden  auf  einer  Welle  hinter- 
einander sitzenden  Schrauben  hatte  die  vordere 
eine  Steigung  von  400  mm  und  die  hintere  eine 
solche  von  450  mm  bei  400  mm  Durchmesser. 
Mit  der  Welle  direkt  gekuppelt  war  ein  60  P.  S. 
Motor  der  Type  S.  M.  60  der  A.  E.  G.  Die 
Batterie  bestand  aus  90  Elementen  der  Type 
XV  G.  O.  50  in  Hartgummikasten  mit  einer 
Kapacität  von  450  Amperestunden  bei  sechs- 
stündiger Entladung. 

Die  ganze  elektrische  Einrichtung  v^'og  9  t. 

Das  beistehende  Diagramm  iKig.  6),  wt  lches 
dem  Katalog  der  Firma  entnommen  ist,  enthält 
Angaben  Ober  Leistung,  Geschwindigkeit  und 
Aktionsradius  des  Bootes  bei  den  verschiedenen 
Batterieschaltungen. 


Name  der  Boote 

Bau- 

1 

Depl. 

P.  S. 

V  in 

Max.-Be- 

jahr 

km 

setzuDK 

t 

Loreley    .    .  . 

mn 

17 

12 

17 

85 

G.  Daimler   .  . 

1887 

5 

6 

13 

29 

Ida  

1899 

4 

12 

:u 

Greif  .... 

1900 

2 

11 

Schwalbe     .  . 

1901 

4 

12 

42 

Hans   .    .    .  . 

18»(i 

5 

4 

10 

25 

Ferner  hatte  die  DürrSpiritus-Motoren- 
Gesellschaft  2  Boote  von  schlanken  Formen 
ausgestellt. 

Von  den  elektrischen  Booten  blieb  noch 
ein  Trainingboot  mit  turbinonartig  eingebauter 
Schraube,  von  den  Explosions-Motor-Booten  ein 
Fahrzeug  von  Kühlstein  und  „fclicke"  ein  Boot 
mit  einem  sogenannten  Hropulseur  zu  erwähnen. 
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der  dektriachen  und  Motoren-Industrie,  welche 
Boot- AusrOstungssegensiande,  Motoren,  Beleuch* 
tungskorper,  umsteuertMFe  Schrauben  (System 
Mdssner  und  System  Jastram)  zeigten. 

Danehen  konnte  man  Erzeugnisse  der  Hanf* 
tau-  und  Stahldrahtfabrikation,  ferner  explosions- 
sichere Gefasse  für  Benzin,  Petroleum,  Spiritus 
u.  s.  w.,  verschiedene  Kraftwagen  und  Modelle 
von  grösseren  Schiffen  sehen. 

Wie  am  Anfang  dieses  Ausstellut^be* 
richtes  bereits  mitgeteilt,  war  die  internationale 
Motorbootausstdiung  in  Wannsee  die  erste  in 
ihrer  Art  m  Deutschland. 

Wenn  auch  die  Beschickung  der  Ausstel- 
luc^  im  ganzen  keine  hervorragende  genannt 
werden  konnte ,  so  hat  sie  doch  ihren  Haupt- 
zweck, das  Interesse  des  grossen  Publikums 
am  Motor-?"al)rzeug  auf  dem  Wasser  zu  er- 
wecken, in  nicht  zu  unterschätzendem  Masse 
erreicht 

Das  Initiativ>Koroitee  der  ersten  Ausstel- 
lung, an  dessen  Spitze  der  bekannte  Förderer 
j  des  Automobil*Wesens,  Graf  von  Talieyrand- 

I  Pörigord  stand,  hat,  wie  bekannt  geworden,  dne 


Fig.«. 

In  der  I  laupthallc  befanden  sich  ausser- 
dem Ausstellungen  von  verschiedenen  Firmen 


zwdte  Ausstdlung  von  Motorbooten  fbr  das 

Jahr  1904  oder  1905  in  Aussicht  genommen. 
Hoffentlich  gelangt  dieses  neue  Projekt  zur 
Ausfuhrung,  em  grosserer  Erfolg  wäre  nicht 
ausgeschlossen.*)  M.  H.  Bauer. 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

Glyco-Metall  Oesellschaft,  G.  m,  b.  H.  In  Wiesbaden. 


in  der  Hauptindustnohalle  Gruppe  II!  hat 
die  Glyco-Metallgesellschaft  in  ihrem  unmittelbar 
am  Haupteingang  gelegenen  Pavillon  eine  Rdhe 
Interesse  erweckender  Ausstellungsobjekte  vor* 
geftihrt,  wdche  umsomehr  Beachtung  verdienen, 
als  einesteils  das  von  der  Gesellschaft  her- 
gestellte Glyco- Lagermetall  nach  Ableistung 
einer  lilngeren  Beanspruchung  im  Eisenbahnver- 
kehrsbeineb  gezeigt,  andernseits  eine  Neu- 
konstruktion für  Lagerschalen  ausgestellt  ist, 


welche  berufen  zu  sein  scheint  im  Schiffs- 
niaschinenbau  ausgiebigste  Dienste  zu  leisten. 

Das  Glyo(hLager-Metall,  eine  der  anfäng- 
lich mit  Misstrau«!  angesehenen  sogenannten 
BleUegieningen,  hat  sich  infdge  seiner  tech- 
nischen und  wirtschaftlichen  Vorzüge,  bedingt 
durch  ein  besonderes  Herstdlungsverfobren,  in 

*)  Die  Abbildungen  der  Boote  and  ein  Teil  der 

Angaben  sind  uns  vom  Gencral^ckrctiir  drs  Mitielriiropl- 
'  ischen  Motorwagen-Vereins  Ireundlicbsi  überlassen. 
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wenigen  Jahren  einen  sicher  begrOndeten  Ruf 
im  aOgemeinen  Maschinenbau  und  dem  Gross- 
verkehr errungen  und  sich  Gebiete  erobert, 
welche  bis  jetzt  der  Bronzescbale  ausschliesslich 
reserviert  blielx^n. 

Von  grossem  Interesse  sind  einige  durch 
die  königliche  mechanisch-technische  V'ersuchs- 
anstalt  in  Charlottenburg  ausgeführte  Feststel- 
lungen von  Reibungsverlusten  und  den  gleich- 
seitig ermittdten  Temperaturen  fflr  Glyco-Metal! 
und  eine  Wei8ametalllq;ierung  bestehend  aus 
83,5  Zinn,  5,5  Kupfer  und  xi  Anttmon. 

Die  in  der  Versuchanstalt  angefertigten 
Lagerschalen  erhielten  die  Abmessungen  für 
100  mm  Zafjfendurrhmesser  und  70  mm  Lager- 
schalenl.'tnge  Die  Feststellungen  sind  auf  der 
Maschine  iiauai  t  Martens  vorgenommen  wurden. 
Die  Bebistungen  sind  mit  6  kg  pro  qcm  (be- 
zogen auf  die  Projekticm  der  L^rflache),  be- 
ginnend bis  zu  88  kg  stufenweise  gesteigert  und 
die  Reibungskoeffizienten  und  Temperaturgrade 
für  jede  I^ststufe  ermittelt  worden.  Die  zu 
Grunde  gelegten  gleichbleibenden  Geschwindig- 
keiten betrugen  0,5  m  in  der  Sekunde  ent- 
sprechend IOC  L'mdrehungen  und  1 ,0  in  pr  Sek. 
entsprechend  200  Touren  des  Zapfens  pro 
Minute. 

In  Fig.  I  u.  a  sind  die  ermittelten  Durch- 
schnittswerte aus  einer  Anzahl  Versucbsrdhen 
fOr  0,5  m  Zapfengescbwindigkeit  graphisch 

wiedergegeben,  wobei  das  Glyco  sowohl  nied- 
rigere Reibungsverluste  als  auch  geringere 
Neigung  zur  Erhitzung  aufweist. 

Wie  wesetitlicli  die  auftretenden  Kraft- 
ersparnisse werden,  zeigt  ein  X'eii^Ieidi  der 
KuciHzienten  unter  den  im  Maschmenbau  vor- 
wiegend vorkommenden  Fiflchendrucken  von 
6  bis  31  kg  pro  qcm.  Es  ist  hier  im  Mittel  50 
Procent  weniger  Reibungsverlust  bei  Anwen- 
dung des  Glyco-Metalls  gegenober  dem  gleich- 
zeitig untersuchten  Weissmetalle  nachgewiesen, 
obgleich  letzteres  als  anerkannt  gute  Zinn- 
legierung  zur  Zeit  noch  das  Ausgussmaterial 
der  Staalsliahnen  bildet. 

Es  ist  im  Maschinenliau  vielfach  das  Vor- 


11^ 


Fig.  I. 

urteil  vorhanden,  als  ob  die  sogenannten  Blei- 
legierungen infolge  ihrer  geringeren  spezifischen 
Härte  und  vorwiegend  fOr  geringere  Bean- 
spruchungen anzuwenden  seien.  Hier  durften 
die  von  Brinell  gemachten  Feststellimgen  auf- 
klarend wirken.  Nach  der  Brinelladien  Methode 
bestimmt  sich  der  Härtegrad  H  eines  Körpers  aus 
dem  Quotienten  der  Belastung  und  dem  Raum- 
inhalt J  des  von  einer  Kugel  mit  dem  Anpressungs- 


MUmt 


g  I  o\u\zt\i4\*3 \Sf  \S4\*«\7i  \*f  \** 


1tirm€ 


Fig.  2. 


Digltlzed  by  Google 


No.  6. 


SCHIFFBAU 


Betfirknmtf 
«Kr 

l 

N, 

N 

1 

1 

-> 

1 

1 

t 

X 

1 

>«; 

c 

% 

k 

t 

X: 

i 

V 

 4fi 

i» 

j 

** 

\r-  - 

t 

iQ 

i 

f.i 

Zi 

*. 

1 

j 

tu 

4; 

rS 

 L_ 

le/at 

drucke  Q  vadrAngten  Materials  somit  H  =  ^ 

(Vergl.  Vortrag  des  Herrn  Wahlberg  in  Ihe 
Iron  &  Steel  Institute). 

Die  mit  verschiedenen  Legierungen  von 
Brinell  gemachten  Feststellungen  sind  in  Fig.  3 
graphisch  dargestellt,  als  gleichbleibende  Be> 
lastung  ist  500  kg  zu  Grunde  gelegt  worden, 
wahrend  die  in  die  Versuchsplatte  gedrückte  in 
einer  gehitrtctcn  Fassung  ruhende  Stahlkugel 
10  mm  Durchmesser  erhalten  hatte     Die  sche- 

uiatische   Anordnung  ist 
I  in  Fig.  4  vorgeführt,  worin 

p/-/-//-/ .  M  die  Versuchsplatte  und 

i  ^    die  Gussstahlkugel 

 \M   darstellt    Wie  aus  den 

^      ^  ^MMMi  ersichtlich,  be- 

P'^^^^^^^^^/j  s'*^*  Glycometall  mit 
'm^/^mm  einem  Härtegrad  von  34.5 

„1  nach    Brinell    eine  ent- 

Fig.  4. 

sprechend  hohe  Wider- 
standsfähigkeit gegen  auf  Verdrängung  des  Mate- 
rials hinwirkende  Beanspruchungen.  Diese  wissen- 
schaftlichen Feststellungen  werden  durch  die  aus 
der  Praxis  »isaoimengestdlten  Betridisergebnisse 
ergänzt  und  bestätigt  Auch  hier  darften  einige 
nähere  Angaben  erwQnscht  sein. 

In  dem  Ausstellungspavillon  ist  vorgeführt 
je  ein  Satz  Achslagcrsrhalen  einer  Lokomotive, 
eines  Tenders  und  eines  Personenwagens  mit 
zweiachsigen  Drehgestellen.    Sämtliche  Lager 


ze%en  die  normale  Ausfilhrung  der  Bronze^ 
schale  mit  Glycometallausguss  und  sind  den 

Fahrzeugen  der  Grossherzoglichen  Mecklen- 
burgischen Friedr.-Franz-Eisenbahn  entnommen 
und  der  Glycogesi-Üsehaft  zu  Ausstellungs- 
zwecken irihwe-ise  überlassen  worden.  Die 
sechs  /Xchslager  der  Lokomotive  haben  nach 
Ableistung  von  36505  km  Schienenweg  eine 
durchschnittliche  Abnutzung  von  0,136  kg  pro 
Stück  erlitten,  bezogen  auf  die  Starke  der  ab- 
genutzten Schiebt  eii^iebt  sich  somit  ein  Ver- 
schleiss  von  0.233 

Die  Tender  haben  X06468  km  und  die 
Lager  des  Personenwagens  92038  km  zurück- 
gelegt Dt  r  V'ei  schleiss  stellt  sich  bei  diesen 
auf  0459  bezu'.  0.546  mm,  der  Klächendruck  ist 
tür  die  Lokomotivlager  duicliscimiltlich  mit 
t8  kg  einzusetzen. 

Auch  in  der  Industrie  und  im  Schiffbau 
ist  das  Glycometall  vorteilhaft  angewendet  wor- 
den. Aus  dem  Oberaus  reichhaltigen  Material 
soll  nur  ein  Fall  herausgegriffen  werden,  wo- 
nach bei  einer  Vorgelegewelle  für  Dynamo- 
maschinen der  Glycometallausguss  bei  130  mm 
Zapfendurchmesser  und  1400  l  ourf  n  pro  .Min. 
seit  Jahresfrist  weder  eine  nennenswerte  Ab- 
nutzung noch  das  Vorkommen  von  Heisslaufen 
beobachtet  worden  ist 

Die  Behandlung  des  Metalles  ist  eine  Ober- 
aus einfache,  dasselbe  lasst  sich  genau  wie  jedes 
andere  Metall  bearbeiten  und  ist  das  übliche 
Hämmern  beim  Weissmetall  hier  beim  Glyco- 
metall sogar  nicht  am  Platz  Da  das  Glycometall 
ungemein  dünnflüssig  ist,  so  dringt  es  in  jede 
Vertiefung  der  Lagerschale  ein  und  bildet  da- 
durch eine  dichte  Verbindung  mit  derselben. 
Wird  das  Lager  umgeschmolzen,  so  veriiert  es 
dadurch  keineswegs  an  seiner  Qualität  Proben 
von  bis  zu  aomal  umgeschmolzenem  Qycometall 
haben  nach  vorgenommener  Prüfung  durch  die 
Versuchsanstalt  keine  nennenswerte  Unterschiede 
gegenüber  neuem  Glycometall  gezeigt. 

Unter  Berücksichtigung  der  allgemein  an- 
erkannten IJbelstände  der  Bron/.eschale,  welche 
infolge  Werfens   bei    höherer  Beanspruchung 
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Fig  5    Achsenlager-Einsatz  für  Eisenbahnwagen 


Stahl  Skelett 
Verzinnt. 


Feniges  Lager. 
Stahl-Skcleti  mit  Glyco-Metall  L'm- 
guss.  Quer-  u.  Längsschnitt  zeigend. 


welche  die  angedeuteten  Übelstände  vermeidet, 
auszuarbeiten. 

Diese  neue  Konstruktion,  das  sogenannte 
Glycoskelettlager,  basiert  auf  die  Thatsache, 
dass  durch  den  Einbau  eines  entsprechend  aus- 
gebildeten Körpers  hoher  Festigkeil,  z.  B.  Stahl- 
guss  als  Tragkörper  in  eine  umschliessende, 
durch  Umguss  hergestellte  Schicht  aus  Weich- 
metall, sich  ein  Lagereinsatz  schaffen  lässt,  der 
die  Bildsamkeit,  Reibungsersparnis,  das  indiffe- 
rente Verhalten  gegen  Erhitzung,  die  geringe 
Abnutzung   und   die   leichte  Bearbeitung  des 


und   der   dadurch   bedingten  Steigerung  des 
spec.  Flächendruckes,  die  schädliche  Erwärmung    Lagermetalles  mit  der  Festigkeit  des  Tragkörpers 

vereinigt.      Obgleich  der 


Lokomotiv- Achslager. 


Stahl -Skelett  mit  Hroncc-, 
MessinR-  oder  Eiscnblech- 
Bc>chlag.  Verzinnt. 


Längs-Schnitt. 


Fertiger  Lagcr-Kinsat/. 
Stahl -Skelett  mit  Glyco- 
Lager- Metall  umgössen 


bcgi^nstigt  und  auch  Brüche  häufiger  i'orkommen 
lässt,  liess  die  Glycometall-Gesellschaft  es  sich 
angelegen  sein,  hierfür  eine  neue  Konstruktion, 

Fig.  7.    VValzwerkslager  fOi  hohe  Beanspruchungen. 


Längsschnitt  des 
fertigen  Lagers  ni. 
Glyco-Mctall-lJm- 
guss. 


Stahl -Skelett  mit 
Bronce-,  Messing- 
od.  Eisenblech-Be- 
schlag. Verzinnt, 


Querschnitt  des 
fertigen  Lagers 
mit  üTyco- Melall- 
Umguss. 


Lagerkörper  technisch  wert- 
voller als  die  Bronzeschalo 
ist,  so  stellen  sich  die  Be- 
schaffungskosten nichthöher, 
dagegen  fallen  die  Unter- 
haltungskosten der  nach 
diesem  System  angefertigten 
Lagerschalen  wesentlich 
niedriger  aus. 

In  dem  erwähnten  Aus- 
stellungspavillon    ist  eine 
ganze  Anzahl  verschiedener 
Anwendungen  dieser  paten- 
tierten Skclcttlager  ausgestellt. 

Fig.  5  zeigt  die  Anwendung  der  Konstruk- 
tion für  ein  Ei.senbahn-Achslager.  Der  Umguss 
des  links  dargestellten  mit  Versteifungsrippen 
ausgestatteten  Stahlskelettes  ist  in  einer  Coquille 
erfolgt,  so  dass  eine  Bearbeitung,  selbst  das 
Einziehen  der  Schmiernuthe,  fortfällt,  vielmehr 
das  Achslager  fertig  die  Form  verlässt.  In 
dem  rechts  vorgeführten  Schnitt  ist  die  innige 
Verbindung  des  Glyco-Umgusses  mit  dem 
Stahlskelett  erkennbar.  Die  hellen  Partieen 
im  Bilde  gehören  dem  Lagerskelett  an. 

Ein  Achslager  für  schwere  Güterzugloko- 
motiven ist  in  Fig.  6  dargestellt.  Bei  diesem 
ist  das  Stahlskelett  an  den  der  Lauffläche  zu- 
nächst liegenden  Partieen  mit  perforiertem 
Bronze-,  an  den  Aussenseiten  durch  perforiertes 
Eisenblech  ausgestattet,  um  dem  aus  Glycunietall 
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bestehenden  Umgusse 
einen  mögliclist  ai»* 
giebigen  Halt  zu.  gie- 
wlliren.  Das  innen  lie- 
gende Bronzeblech  er- 
füllt ausserdem  den 
Zweck,  eine  Beschädi- 
gung des  Achsschenkels 
durch  etwaige  Berührung 
mit  dem  Stahlskelett  zu 
verhindern. 

Eb  »t  ferner  ein 
derartiges  Lager  aus- 
gestdlt,  weiches  an 
einer  ^3 -Güterzugloko- 
motive einer  deutschen 
Staatshahn,  25000  kg 
zurückgelegt  hat  und 
infolge  einer  erforderlich 
werdenden  Beseitigung 
Von  Schlagstellen  in  den 
Radbandagen  der  Loko- 
motive att^baut  worden 
.ist  Das  Lager  ist  sofort 
weiter  verwendbar,  die 
Abnutzung  der  Lauf- 
fläche beträgt  0,38  inm. 

Für  die  im  Walz- 
werksbetriebe  besonders 
auftretenden  lidien  Be- 
anspruchungen gOt  die 
-in  Flg.7  dargestdile  Aus- 
ftilinng.  Die  Sidiening 
des  Umgusses  erfolgt  je 
nach  der  Art  der  Ver- 
wendung durch  die  im 
Stahlgussskclett  vorhan- 
denen Durchdrmgungen 
im  Verein  mit  per- 
forierten Bronze-  oder 
'  Eisenbledien  oder 
•  Rippen. 

Ausser  den  hier  abgebildeten  Konstruk- 
tionen wurden  noch  eine  Anzahl  .weiterer 
Musterlagereinsfltze ,  so  für  Brikettpressm  fQr 

,iv. 


I    yfi  »-V     I,-»    i};   Sil    }ii   JU     M'   J«'   >J;    J*"   )TT  J7* 


Fi«.  & 

ßtihunfiteef/uienten . 


1 

1 

— 

% 

1 

|— i 

 1 

IW 

\ 

\ 

-  ■ 

tm 

\ 

- 

I 

mt 

>- . — — < 

^\ 

 ■* 

.   !  _ 



— 1 

' — 1 

1 

/y^ 

T 

/tue 

1 

AMT 

■ 

- 

/NT 

— 

— 

\ — 1 

H 

/JMT 

V. 

— 

at* 

— 

h— — 

rH 

, — 

V — 



— 

- 

— 

— 

— 

7t* 

1 — 

— 

• — 

*M 

MtM 

— > 

tn 

1— 

h- 

Flg.  9. 

besonders  schwere  Beanspruchui^,  fOr  Trans* 
missionslager  etc.  vorgefahrt 

Wenn  auch  direkt  zum  Scfaiflfbau  gehörige 
Stacke  nicht  ausgestellt  waren,  so  unterliegt  es 
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Zapfendurcbmesser  und 
Wandstärken  das  Glyco* 
skdett- System  sidi  be- 
sonders geeignet  ver- 
wenden lisst  Es  sind 
auch  bereits  solcheLager 
im  Schiffsbetrieb  vor- 
handen und  die  Gesell- 
schaft ist  auch  mit  der 
Ausarbeitung  entspre- 
chender Konstruktionen 
ffir  MarinebehOrden'und 
grosse  Werften  be- 
schäftigt. 

Mit'den  genannten 
Skelettlagern  sind  eben- 
falls von  der  mechani- 
schen Versuchsanstalt  in 

Charlüttenburg T  eine 
Reihe  Versuche  angestellt 
w<MYien.  IMese  Verancfae 
sind  unter  Zugrunde- 
legung der  gleichbleiben- 
denGeschwindigkeit  von 
0,5,  I  und  a,o  m  pro 
Sekunde  unter  den 
gleichen  Verhältnissen 
der  anfangs  erw.lhnten 
Prüfungen  ausgeführt 
worden.  Die  Werte  sind 
in  Fig.  8  bis  ii  zu- 
sammengestdlt  und  wie- 
dergegeben. 

Die  Verwendung  des 
Glycometalls  erstreckt 
sich  auch  aut  andere 
Gebiete.  Dasselbe  lässt 
sich  auch  für  Schieber- 
spiegel, Kolben  ringe, 
Metalldicbtungsringe  etc. 
verwenden.  Von  den 
letzt^en  waren  eine 
Reihe  Ausfflhrungen  aus- 


doch  keinem  Zweifel,  dass  gerade  auf  die  im  |  gestellt.  Dieselben  waren  nach  den  deutschen 
Schiffsmaschinenbau  vorkommenden  grosseren  |  Rohrnormalien  angefertigt  und  erhielten  als 
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Fig.  12. 

Einlage  einen  Tragkörper  aus  perforiertem  Eisen- 
blech (s.  Fig.  12).  Hierdurch  wird  eine  sichere 
Dichtung  geschaffen  und  ein  Ausweichen  der- 


selben nach  innen  und  dadurch  bewirkte  Quer- 
schnittsverengung der  Leitung  ausgeschlossen. 

Die  vorgeführten  Kolbenringe  sind  für 
Cylinder  von  Luftdruckbremsen  und  Pumpen 
bestimmt.  Es  ist  hier  der  Tragkörper  als 
elastisches,  perforiertes  Stahlband  ausgebildet. 
Wesentlich  erscheint  bei  diesen  Ringen  die 
Schonung  der  Zylindorbahn,  durch  das  an  den 
Dichtflächen  der  Kolbenringe  sit2ende  Weiss- 
metall. 

Die  erwähnten  Eigenschaften  des  Glyco- 
metalls,  welche  höhere  Beanspruchungen  zu- 
lassen, dabei  aber  geringere  Reibungsverluste 
ergeben ,  sind  gerade  für  den  Schiffbau  von 
hoher  Bedeutung,  indem  sie  dem  Konstrukteur 
weitere  Freiheit  bieten  bei  der  Belastung  der 
entsprechenden  Maschinenteile.  Züblin. 


Spannungswirkungen 

auf  die  verschiedenen  Teile  einer  Kurbelwelle,  an  einem  wirklichen  Fall  einer 

Vierkurbel  -  SchifFswelle  beleuchtet.*) 

Von  Professor  S.  Dunkerley. 


Der  Verfasser  betrachtet,  bevor  er  den 
Fall  der  Vierkurbelmaschine  behandelt,  zuerst 
die  verschiedenen  Spannungswirkungen  in  den 
verschiedenen  Teilen  der  Welle. 

Auf  jeden  Kurbelzapfen  wirkt  der  effektive 
Druck,  welcher  auf  den  Kolben  lastet.  Dieser 
Druck  wird  von  der  Pleuelstange  weiter  über- 
tragen, doch  ist  diese  Kraft  infolge  der  schrägen 
Lage  der  Pleuelstange  etwas  grösser  als  die 
entsprechende  Kolbenkraft.  Bei  einer  Stangen- 
lange vom  4  fachen  Kurbelradius  beträgt  diese 
Vergrösserung  ungefähr  3  Proc.  Für  gewöhn- 
lich pflegt  man  die  St;ingenkraft  P  in  zwei  Kom- 
ponenten zu  teilen,  siehe  Fig.  i,  in  eine  Kraft  Q 
senkrecht  zu  der  Kurbelrichtung  und  in  eine 
Kraft  R  in  der  Kurbelrichtung  selbst.  Die 
Kraft  R  erzeugt  ein  Biegungsmoment  (und  eine 
Schubkraft)  in  jedem  Querschnitt,  w.ihrond  Q 
ausserdem  noch  ein  Drehmoment  hervorbringt. 
Es  wird  noch  vorausgesetzt,  dass  die  Kurbel- 


'  •)  In  der  Vcrsaminlung  der  Institution  of  Naval 
Architects  vorgetragen. 


kraft  in  der  Mittelachse  wirke  und  nicht  in 
irgend  einer  Art  über  den  ganzen  Kurbelzapfen 
verteilt  sei. 

Einfach  «rekröpfte  Welle. 
Es  sei  eine  gekröpfte  Welle  vorausgesetzt, 
welche  von  zwei  Lagern  gestützt  wird.  Die 
Kraft  soll  an  einem  Ende  abgenommen  werden 
und  die  I^ger  sollen  die  Welle  nicht  beein- 
flussen, d.  h.  festspannen.  Berücksichtigt  man 
vorerst  die  Kräfte  in  der  Längsebene  der 
Kurbel,  so  erzeugt  die  Kraft  R  Fig.  2,  die  Lager- 
reaktionen R,  und  Rj.  Die  Grösse  derselben 
kann  wie  bei  einem  gewöhnlichen  Balken  ge- 
funden werden.  Ausser  der  Kraft  R,  ist  das 
Wellenstück  CD  noch  einem  Biegungsmoment 
unterworfen,  welches  von  Null,  bei  C  bis 
R,  XCD  bei  D  wächst.  Der  Arm  ED  ist 
einer  Kraft  R,  und  einem  Biegungsmoment 
R,  xCD  ausgesetzt,  welch  letzteres  konstant  ist 
für  jeden  Querschnitt.  Auf  dem  Kurbelzapfen 
kommt  ausser  der  Kraft  R,  von  E  bis  B  noch 
ein  Biegungsmoment  hinzu,  welches  sich  vcm 
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K,  vCD  bei  E,  bis  R,  XCA  b^-i  R  flndrrt. 
wählend  viui  R  nach  F  eint-  Scliubkratl 
R,  —  R  —  —  und  Btcgungsmumeni  in  F 
von  R.XCG-^RXBF  -R,  .GH  wirkt.  Der 
Arm  FG  ist  einem  Biegungsmoment  von  der- 
spJfaen  Grosse  R, .GH  und  einer  Kraft  Ri  —  R 
unterworfen.  Das  Wellenstack  von  G  bis  H 
ist  einem  Bi^ngsmoment,  welches  von  R,x  GH 
bis  Null  abnimmt  und  ausserdem  noch  einer 
Kraft  R,  —  R  ausgesetzt.  Fig  3  giebt  d;»!^  Dia- 
gramm der  Biegungsmomentc  für  die  Wellen 
Kurbel/apfrn  und  Arme. 

Die  Kraft  Q  wirkt  senkrecht  zui  Kurbcl- 
richtung  und  es  sei  vorausgesetzt,  dass  das 
Drehmoment  auf  die  Kurbel  und  die  Welle  und 
auch  das  Bi^i^moment  auf  die  Arme  positiv 
seien,  wenn  sie  eine  Bewegung  in  der  Be- 
weguni^icbtung  eines  Uhrzeigers  erzeugen  und 
zwar,  wenn  man  von  hinten  nach  vorn  sieht. 
F^rnfr  sei  das  Biptjimj^smomf'nt  auf  die  Wrlle 
und  Kurbelzaplen  und  aucli  das  Di  1  htnutnent 
.auf  dit  Arme  positiv,  wenn  man  vom  Kurbel- 


aapfen  nach  der  Wdle  sieht  und  die  Bewegung 
entg^engesetst  erfolgt 

Als  Gegenkräfte  haben  wir  die  I^er- 
reaktionen  Q,  und  Q,  und  auch  das  Dreh- 
moment T  QvAB,  welches  an  dem  hintern 
F.ndc  der  Welle  angreift  Das  Stück  CD  ist, 
ausser  einer  Schubkraft,  einem  Biegungsuioaient 
unterworfen,  welches  sich  von  Null,  bei  C,  bis 
Qi  X  CD  bei  D  ändert  Betrachtet  man  irgend 
welchen  Querschnitt z.  B.  X.des  KurbelarmsDE, 
so  ist  die  einzige  Kraft,  wdche  auf  den  linicen 
Teil  der  Welle  wirkt,  Q, .  Diese  erzeugt  ein  Mo- 
ment Q,  XCX,  welches  in  einer  Ebene  senkrecht 
zu  der  iJlngsehene  der  Kurbd  liegt.  Der  Riss 
der  beiden  Fbenen  ist  C .  X. 

Die   Komponente    von    diesem  Moment, 
welche  in  der  Ebene  liegt,  deren  Riss  ED 
ist,  ist  Qi  X  DX.    Diese  erzeugt  ein  Biegungs- 
moment auf  d«i  Kurbdarm,  wahrend  das  Mo> 
ment  in  der  Ebene  mit  dem  Riss  CD,  Qt  X  CD 
ist,  welches  ein  Drehmoment  auf  den  Kurbel- 
arm erzeugt    Ebenso  ist  der  Arm  DE  einem 
Drehmoment  Q,xCD   unterworfen,  welches 
sich  in  jedem  Schnitt  gleich  bleibt  und  ferner 
einem  Biegungsmoment,  das  sich  gleichniässig 
von  Null,  bei  D,  bis  Q,  ED  bei  E  ändert.  Be 
u  achtel  man  irgend  einen  Querschnitt  des  Kurbel- 
zapfens z.  B.  Y.,  so  sind  die  Krflfke  links  von 
dem  Querschnitt  Qi  und  Q  und  darum  haben 
wir  bei  Y  ein  Moment  Qi  CY,  das  in  der  Ebene 
liegt,   dessen  Riss  CY  ist  und  ein  Moment 
Q .  BY  in  einer  Ebene  mit  dem  Riss  B V.  Diese 
sind  gleichwertig^  einem  Drehmoment  Q,  BA  und 
einem  Biegungsmoment  Q,  (AC  -  j  B  V)  —  Q .  BY. 
Der   Kurbelzapfen   ist   in  jedem  Querschnitt 
einem   Drehmoment  Qi.AB  unterworfen  und 
ferner  einem  BiegungsmcHnent  QiCD  bei  £, 
welches  gleichmassig  anwachst  auf  QiXCA 
bei  A  und  dann  wieder  abnimmt  auf  QiXCG 
--QXFB«Q,XGH  bei  F.  BerQcksichtigt 
man  irgend  welchen  Querschnitt  des  Armes 
FG,  z.  B   Z  .  so  sind  die  Kräfte  links  Q, 
und         w(  Iche  die  Momente  Q,  .  CZ  und 
QXBZ  erzeugen   und  zwar   in   den  Ebenen, 
welche  die  Risse  CZ  und  BZ  enthalten.  Hieraus 
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erglcbt  sich  em  Dr^moment  Qi .  CG  —  Q .  FB 
SS    .  GH  und  ein  Biegungsnioment  Qi .  ZG 
•^Q.ZV.    Das  Biegunpmoment  ändert  sich 
j^eichfortnig  von  Q,  XFG  bei  F  bis  QXFG 

bei  G  oder  in  Worten:  von  dem  Drehmoment 
auf  dem  Kurhelzapfcn  am  Kurbelzapfenende  bis 
zu  dem  Drehmoment  an  der  Kurbelwelle  am 
Kurbelweüenende.  Das  ist  für  jeden  Kurbel- 
arm  richtig  und  folgt  auch  aus  dem  Diagiaimii, 
namKeh,  dass  das  Drehnoment  an  dem  Kurbel- 
arm  gleich  ist  dem  Biegungsmoment  an  der 
Kurbelwdle  in  irgend  einem  Q**^^™^^  ^ 
Armes.  Die  Richtigkeit  dieser  Angaben  ist 
<Ane  die  ausführlichen  aoalj^tischen  Berechnun- 
gen verständlich.  Das  Wellenstück  G 1 1  isi  ein- 
mal einem Biej^ungsmomentunterworlen,  welches 
von  Q,  .GH  bei  G  bis  auf  Null,  bei  H  gleich- 
mässig  abnimmt,  und  dann  noch  einem  Dreh- 
moment QxAB,  welches  in  jedem  Querschnitt 
gleich  ist  In  Fig.  4  und  5  «nd  die  Biegungs 
und  l>ebmomente  «sichtlich,  femer  auch  die 
Ebenen,  in  welchen  diese  Momente  wirken. 

Bei  der  Untersuchung  der  Krftfte  in  einer 
Ebene  und  senkrecht  zur  Längsebene  der 
Kurbelat  ni'-  ist  die  Wirkung  derselben  in  jedem 
yuetschnill  leicht  zu  ermitteln.  Das  resul- 
tierende Moment  in  jedcin  Querscimitt  der  Welle 
und  2Uipfen  ergiebt  sich  (kreistörmigen  Quer- 
schnitt vorausgesetzt),  aus  der  Verbindung  der 
Momente^  die  in  bdden  Ebenen  liegen.  Smd 
Ml  und  1^  die  Bi^ungsmomente  '  in  irgend 
einem  Querschnitt,  in  der  Lftngsebene  und 
senkrecht  zu  derselben,  so  ist  das  resultierende 
Moment 

I  M,  > MJ. 
Im  Schnitt  B  des  Kurbelzaptens  ergiebt 
sich  also  dasselbe 

AC.)R,'-yQ7 
Man  hatte  dieses  Resultat  auch  erhalten 
können,  ohne  die  Kraft  P  in  zwei  Komponenten 
zu  teilen.  Die  Reaktionen  von  P  sind  die  zwei 
Parallelkrafte  P^  u:  d  P,  (siehe  Fig.  6).  Nimmt 
man  den  Punkt  ß  des  Kurbelzapfens,  so  ist  die 
einzige  Kraft,  die  auf  der  linken  Seite  wirkt 
?!  das  Moment,  welches  sie  erzeugt,  ist  gleich 


Pi .  CA.  Dieses  Bi^ngsmoment  wirkt  nieder 
Ebene,  in  welcher  die  Angriffsrichtung  voji  P 
liegt  und  zu  der  Wellenachse  paralld  ist  Es 

ist  auch  gleich  einem  Drehmoment,  das.  parallel 
ist  der  Ebene,  in  welcher  AB  und  P  liegen  und 

ist  der  GrfVsse  nach:  P,  multipliziert  mit  dem 
I  Vertikalabstand  \  on  A  bis  zur  Kraftricbtung  P. 
Das  Biegungsnioment  ist  nun 

P,  CA    CAj  R,=»^07*" 
da  R,  und  Q,  die  Komponenten  von  sind, 
genau  so,  wk  R  und  Q  die  Komponenten  von 
P  sind. 

Das  Drehmoment  hat  denselben  Wert  wie 
QiAB,  da  die  Komp<»iente  R  in  der  Ebene 

der  Kurbel  kein  Drehmoment  erzeig  Fflr  den 
einfachen  Fall  ist  es  daher  kürzer,  um  das  resuU 
tierende  Moment  in  irgend  einem  Querschnitt 
der  Welle  zu  finden,  P  nicht  in  seine  zwei  Kom- 
ponenten zu  zerlegen.  Hei  den  Kurbelarmen 
müssen  wir  die  Momente  in  der  Längsebene 
der  Kurbel  und  senkredit  hinzu  ermitteln,  weil 
die  Arme  nicht  vom  kreisrundoi  Querschiutt 
sind  und  in  komplizierteren  Fällen  ist  dies  auch 
bei  der  Welle  und  den  Zapfen  notwendig.  In 
jedem  Fall  ergiebt  die  Teilung  der  Kräfte  in 
zwei  Komponenten  ein  klareres  Bild  Aber  die 
Wirkung  der  Kräfte 

Es  ist  wünscht  nswert.  die  Laj^e  der  Kurbel 
für  die  grösste  Kraftwirkung  zu  kennen.  Das 
direkt  wirkende  Moment  M  auf  den  Kurbel- 
zapfen ist  ein  Maximum,  wenn  die  Kraft  der 
Pleuelstange  ein  Maximum  ist,  d.  h.  (die  Schrftp- 
läge  der  Pleuelstange  vernachlässigend),  wenn 
der  effektive  Druck  auf  den  Kolben  ein  Maximum 
ist.  Das  Drehmoment  auf  den  Kurbelzapfen 
bei  einer  Eiiil<urhel-Maselnne  .steht  in  konstantem 
Verhältnis  zu  demjenigen  vom  Cylindcr  her- 
O  AH 

rahrend-^         ,  weil  das  Drehmoment  auf 

den  Zapfen  Qi  X  AB  und  dasjenige  vom  Cytin- 
der  Q .  AB  ist.  Der  Wert  erreicht  ein  Maximum, 
wenn  das  Drehmoment  T  ein  Maximum  ist. 

Die  direkt  auf  den   Kurbelzapfen  aii«;f;eübte 
Kraft  hat  dieselbe  Grösse,  wie  die  Schubkraft, 
I  von  welcher  auch  das  entsprechende  Dreh- 
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momcfit  flbgelditet  wird.  Um  den  naxinuden 
Wert  der  direkten  Kraft  ni  erhalten,  suchen 
wir  diejenige KurbelsteUung,  welchedas Maximum 
giebt  fOr 

oder  von 

Diese  Kurbellage  Itann  nicht  endgültig 
bestimmt  werden.  Wenn  die  Kurbel  2.  B.  in 
der  Lage  ist,  welche  dem  Maximum  der  Kolben- 
kraft entspricht,  so  bat  M  sehr  annähernd  das 
ftbzimum  erreicht,  wahrend  T  es  wohl  nidit 
hat  Bei  der  Rotation  der  Kurbel  wird  M  ab- 
nehmen, 1  jedoch  zunehmen,  so  dass  die  Zu- 
und  Abnahme  der  obigen  Werte  nur  gefunden 
werden  kann  durch  Berechnung  einiger  Kurbel- 
stellungen. Sehr  walnscheinlich,  —  insbeson- 
dere, weil  M  zweimal  in  den  oberen  Ausdrücken 
vorkommt,  —  wird  die  Zunahme  von  T  nicht 
ausreidien,  die  Abnahme  von  M  auszupichen, 
so  dass  bei  der  ersten  Annäherung  wir  an- 
nehmen können,  der  Maximalwert  der  Drehung 
liegt  bei  der  Kurbelstellung,  wo  die  Kolben- 
kraft  ein  Maximum  ist 

Was  nun  die  Kurbelarnr-  bs'trifft,  so  hängt 
das  Drehmoment  ab  von  den  keaktionen  senk- 
recht zur  Längsebene  und  erreicht  darum  sein 
Maximum,  wenn  Q  das  Maximum  erreicht, 
oder  wenn  die  Kurbel  in  einer  solchen  Stellung 
ist,  fflr  welche  das  Drehmoment  ein  Maximum 
wird.  Dies  ist  auch  die  Lage  der  Kurbel,  wenn 
die  Biegungsmoni ente  auf  die  Arme  in  der- 
selben Ebene  ihren  Maximalwert  aufweisen. 
Die  Biegungsmomente  auf  die  Arme  in  der 
Langsebene  sind  am  grössten,  wenn  die  Kraft-  ■ 
kuinponente  der  Stange  in  der  Kurbelricbtung 
am  grössten  ist. 

Mehrfach  gekröpfte  Welle. 

Die  Wirkung  des  Zusammenhanges  der  Welle  i 

(continuity  of  shaft)  wird  vernachlässigt. 

Im  ersten  Beispie!  wurde  eine  ein  lach  gekröpfte 
Wellt'  angenommen,  bei  welcher  da.s  Drehmoment 
am  Ende  derselben  abgegeben  wird.   Das  über-  , 


tragene  Moment  bei  diesem  Bräpid  sei  Ti  and 

es  sei  vorausgesetzt,  dass  jeder  Kurbdteil  von 
Lager  zu  Lager  als  ein  selbständiger  TrSger  be- 
trachtet werde,  das  heisst»  dass  in  jedem  Lager 
das  Biegungsmoment  Null  sä.    Alsdann  klMii- 

nen  die  Spannungswirkungen  auf  die  verschie- 
denen Teile,  infolge  der  Kolbenkraft,  in  der- 
selben Weise  wie  vorhin  abgeleitet  werden. 
Die  Wirkung  des  Dreiirnrimentes  T.  der  früheren 
Cyünder  vergrüssert  das  Drehmoment  des 
Kurbelzapfcns  und  ebenso  das  Biegungsmoment 
auf  die  Arme  in  der  senkrechten  Ebene  xnr 
Langsebene  um  den  Betrag  von      (Fig.  €). 


Das  Gesanubiegungsmoment  auf  Zapfen  und 
Welle  und  aucii  das  Biegungs-  und  ebenso  die 
Drehmomente  auf  die  A  rme  werden  durch  Xi 
nicht  beeinilusst,  vorausgesetzt,  dass  jeder  Teil 
der  KurbelweNe  als  Teil  Hkc  sich  betradiiet 
werde.  Das  Biegungsmomoit  M  auf  den  Za- 
pfen ist  also  ein  Maximum,  wenn  die  Kolben- 
kraft ein  Maximum  ist  und  die  Schubspannung 
ist  ein  Maximum  wenn 

ein  Maximum  ist. 

Die  maximale  resultierende  Spannung  auf 
den  Zapfen  ist  am  grössten,  wenn 

m+|/M'+(t»-ht.^* 

am  grOssten  ist.  Das  Btc^ungsmonient  senk- 
recht zur  Langsebene  ist  am  vordem  Arm  am 
grOssten  wenn 

ein  iMaxiiDuai  ist  und  am  hintern  Arm,  wenn 
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Ti  -}-  T  ein  Maninuiii  ist  Das  Bi^angsmoment 
auf  die  Anne  in  der  Lfli^^bene  der  Kurbdn 
ist  ein  Maximum,  wenn  die  Komponente  der 


Stangenknft  in  der  Kurbelrichtung  am  grOasten 
ist  und  das  Drehmoment  auf  die  Arme  ist  am 
grOssten,  wenn  T  ein  Maximum  ist 
T-  (Fofttetssqg  folgt) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Unlängst  wutde  in  Tageszeitungen  berichtet, 
das»  der  englische  Major  Fields,  ein  eifriger  For- 
scher auf  dem  Gebiete  der  Kriegsgesdiidite,  er- 
miiti  If  '  nhf,  dn  s  die  Japaner  im  Jahre  1600  das 
erste  Panzerschiff  gebaut  hätten.  Derselbe 
Forscher  bat  jetzt  jedoch  festgestellt,  dass  es  in 
Europa  schon  tj  la'  r"  früher  ein  gepanzertes 
Kricgsschifl"  gegeben  iiat,  nämlich  den  im  Jahre 
1585  von  Holland  gebauten  „Finis  Belli".  Dieses 
Schiff  wurde  von  den  Bargem  von  Antwerpen  ge- 
baut,  in  der  Absicht,  damit  die  Linien  der  Spanier, 
die  die  Citadelle  ein^csrhlossen  hatten,  zu  durch- 
fahren. Das  Panzerschiff  war  ein  gewöhnliches 
Kriegasebiff,  das  in  der  Mitte  mit  einem  metal- 
lischen  Schutz  fOr  die  acht  Kanonen  grossen 
Kalibers  bekleidet  war.  Das  Schiff  war  ausserdem 
vom  und  hinten  mit  Kanonen  ausgerüstet  und 
hatte  auch  Gefechtsmasten.  Oer  „Finis  Belli"  wäre 
wohl  ein  starker  Gegaer  der  spanischen  Flotte  ge- 
wesen, wenn  er  nicht  durch  einen  Unfall  gleich  im 
Beginn  seiner  Laufbahn  auf  einer  Sandbank  ge- 
strandet wäre.  Die  Mannschaft  musste  ihn  ver- 
lassen und  das  erste  Panzerschiff  der  Welt  fiel  in 
die  Haode  der  Spanier,  die  es  wieder  flott  mach- 
ten und  zum  Lager  Alexander  von  Parmas  fObrten. 

Der  BOreauvorstand  des  Marineministeriums 
Footio  veröffentlicht  in  Revue  Maritime  v.  i./io. 
einen  Aufsatz  Ober:  flonmmaina  et  politlque 
navale  cn  Angleterre.  In  diesem  etwa  60  Seiten 
langen  Aufsatz  kommt  derselbe  zu  folgenden  Schluss- 
folgerungcn : 

Das  Torpedoboot  hat  bereits  die  Blockaden 
von  Hafen  wahrend  der  Nachtzeiten  unmöglich  ge- 
macht. Das  Unterseeboot  wird  dieselben  tags  und 
nachts  verhindern.  Dasselbe  wird  ferner  das  feind- 
liche Geschwader  von  den  französischen  Kosten 
Uberhaupt  fern  hallen.  Ja.  der  ganze  Katial  und 
das  ganze  wesUicbe  Mittelmeerbeckcn  wird  allein 
wegen  der  Unterseeboote  fbr  era  Franitreieh  feind- 
liches Geschwader  ein  gefährlicher  .Aufenthalt  sein. 

Gegen  Englands  Sodküste  wird  das»  UtUer- 
seeboot,  welches  im  allgemeinen  nur  eine  Abwehr- 
wafTe  ist,  eine  AngrifTswaffe  sein,  da  dasselbe  die 
englische  Flotte  hieraus  vertreiben  wird  und  so 
den  Weg  zu  grossen  Truppenlandungen  bahnen 
wird. 

Die  bisher  erfundenen  englischen  Abwehr- 
mittel sind  sämtlich  unwirksam.  Das  Spierentor- 
pedo,  Geschosse  hober  Sprengwirkung  und  Sctmell- 
feuerkaRone  wirken  nur  in  nächster  Nabe.  Die 
Gerüchte  von  Wirkung  derselben  auf  900  m  aind 
aus  der  Luft  gegriffen. 


Märchenhaft  ist  auch  die  Wirksamkeit  des 
Mikrophons  zur  Entdeckung  der  Unterseeboote. 

I  Abgesehen  davon,  dass  damit  nur  die  Nähe,  aber 
nicht  der  Ort  des  «nkommendea  Unterseeboots 
gefunden  werden  könnte,  wird  das  von  dem  an- 

gcgrifTcncn  Schiffe  selbst  ausgehende  Geräusch  der 
Haupt-  und  Hült'sniaschinen  die  Wirksamkeit  des 
Instruments  sehr  beeinträchtigen  Als  Abwehrmittel 
bleibt  nur  das  Torpedonetz  über.  Hierüber  braucht 
kaum  noch  gesprochen  zu  werden,  da  bereits  ein 
grosser  Teil  der  '  '.m  en  diese  abgeschafft  hat. 

Die  Englander  behaupten,  die  Unterseeboote 
mflssten  hSufig  an  die  OberflSche  kommen,  um 
Richtung  zu  nehmen.  Bei  den  französisclien 
Booten  ist  dieses  aber  nicht  nötig,  da  die  Seb- 
instmmente  derartig  durchgebildet  sind,  dass  sie 
zur  Ofiendenmg  voUstSndig  genügen. 

Deutschland. 

Die  Rheinisch -Webtfalische  Zeitung  vom 
:  9.  November  schreibt  in  einem  Aufsatz  „Unsere 
I  Panxerkretuer"  nach  Analysierung  der  Haupt- 
eigenschaften S.  M.  S.  „Forst  Bismarck*  und  der 
Prinz  Heinrich-Klasse:  „Prinz  Heinrich"  hat  wäh- 
rend seiner  Probefahrten  als  höchste  Geschwindig- 
keit eine  solche  von  90  Knoten  erreicht  und  mag 
auf  längere  Zeit  vielleicht  19  laufen,  also  einen 
halben  Knoten  mehr  als  die  schnellsten  modernen 
Linienschiffe  fremder  Nationen.  Dass  das  durch- 
aus nicht  ausreicht,  um  als  Kavallerie  des  MeerCS 
vor  dem  Gros  herzudien,  den  entfernten  Feind 
einzuholen  oder  sich  ihm  schnell  zu  entziehen, 
dürfte  ohne  weiteres  einleuchten.  Mit  dieser  Fähig- 
keit steht  und  fällt  aber  der  Kreuzer  als  Aufklä- 
rungsschiff.  Auch  die  Geschwindigkeit  der  beiden 
anderen  Neubauten,  welche  einen  Knoten  mehr 
betragen  soll,  reicht  nicht  aas,  um  ans  diesen 
biauclibatc  Aufkl.liungsschiffe  zu  machen,  sondern 
es  muss  eine  solche  von  23  Knuten  unbedingt  ver- 
langt «rerden.  Erst  diese  giebt  den  Ueberschuss 
von  Schnelligkeit .  welcher  absolut  notwendig  ist. 
Also  dem  Auiklärungsäctiiff  höchste  Geschwindig- 
keit bei  Beibehaltung  oder  sogar  Verbesserung  der 
Artillerie  und  Armierung  der  Prinz  Heinrich-Klasse. 
Dann  würde  die  Deutsche  Flotte  Panzerkreuzer 
besitzen,  welche  auf  der  Höhe  ihrer  .Vufgabe  im 
Kriege  ständen,  während  die  vorhandenen  und  im 
Bau  befindlichen  schon  jetzt  nicht  genügen.  Ein 
grosser  Kreuzer  soll  ao  Jahre  dienen  und  kriegs- 
brauchbar sein,  es  mOssen  also  bei  Festlegung 
seiner  Konstruktionsplflne  seine  Elgensdiaften  nidit 
nacii  den  fertigen  Schiffen  fremder  Nationen  be- 
messen werden,  sondern  nach  den  im  Bau  befind- 
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liehen  und  geplanten,  800»t  sind  die  Trflger  dieser 

Eigenschaften  heim  Stapellauf  bereits  veraltet. 

Tebt  I  die  Nachfolger  der  Prinz  Heinrich- 
Klasse  sind  noch  keine  zuverlässigen  Angaben  in 
die  Oeffenllichkeit  g(  langt,  ohj^lrich  diese  fest- 
stehen, und  wir  glauben  kaum,  dasa  eiae  Vermeh- 
rung der  Geschwindigkeit  ja  dem  oben  gCMgten 
Masse  vorgesebeo  ist,  wenn  auch  eine  geringe 
Steigerung  wabrscheintich  sein  dOrfte. 

Das  „Panzerkanonenboot  Brummer"  kol- 
lidierte vor  der  Kieler  Köhrde  am  14.  November 
mit  dem  grossen  Kreuzer  „P'rcya*  und  erlitt  dabei 
solche  Besrh.ldipung,  dass  es  die  Werft  aufsuchen 
musstc,  wahrend  die  „Freya  "  keine  iiescliädigung  ' 
davon  trug. 

Auf  der  Plensburger  Föhrde  ist  kOrzlich 
da»  l  orpedoschulschiit  „liluclici  "  zu  bluibcndem  Auf- 
enthalt eingetroffen.  Aus  diesem  Anlass  bespricht 
die  „Flensb.  Nordd.  Ztg."  die  weitere  Entwlcke- 
lung  der  dortigen  Marlnestatlon :  „Die  Marine- 
anlaf^e  hei  Mürwik  besteht  bekanntlich  aus  den  für 
die  TorpedoschiessQbungen  des  .Blachcr"  und  der  1 
dazu  gehörigen  Torpedoboote,  bezw.  den  zu  den  | 
Lehrkursen  erforderlichen  Baulichkeiten  und  Ein- 
richtungen. Die  Anlage  nimmt  von  den  8  Hektar,  ! 
welche  das  Reich  in  MOrwilt  erworben  bat,  etwa  ! 
2  Hektar  in  Anspruch ,  es  steht  also  noch  ein 
grösseres  I  errain  für  weitere  Anlagen  zur  Ver- 
fügung. Die  Flensburger  Föhrde  hat  wie  bekannt 
schon  damals,  als  es  sich  um  Schaffung  eines 
Reichskriegshafens  an  der  Ostsee  handelte,  die 
Aufmerksamkeit  der  Regierung  auf  sich  gelenkt. 
Unsere  Fobrde  mit  ihrem  weiten  verhlltnismassig 
ruhigen  Wasserbecken  ist  fAr  den  Dienstbetrieb 
gerade  dei  Toi  [)edriahtL'>lung  besonders  geeitijni  t. 
En  liegt  nahe  anzunehmen,  dass  hier  auch  far  die 
Torpedobootsdivisionen,  vielleicht  ebenso  für  die 

Srhiftsjnngenabtcilungen  im  I,aufr  der  Zeit  ein 
Unicrkouimen  gcMieht  und  gefunden  werden  kaiiii. 
Besond' TS  goii'-ii-  Itir  die  I'^ntwickelung  dieser  An- 
lagen in  der  Föhrde  ist  das  Fehlen  des  in  Kiel 
so  störenden  grossen  Schiflsverkehrü. 

Der  StapelUnf  des  E[r««»«ra  „J"  auf  der 

IIowaIdt5;wrft  ist  auf  Donnerstag,  den  11.  Dezem- 
ber, der  Abiauf  des  auf  der  Germaniawerft  auf 
Stapel  liegenden  LinlenBcblffon  „H*  auf  Sonn- 
abend, den  ao-  Dezember,  festgesetzt  worden,  j 
Einer  Allerhöchsten  Aufforderung  Folge  leistend, 
wird  Sc.  kgl.  Hoheit  l'rinz  Albrecht  von  Preussen, 
Regent  des  Herzogtums  Braunschweig,  die  Taufe 
des  Linienschiffes  „H",  Se.  Durchlaudit  der  Forst 
Sahn  Ileii .stmar,  !'r;isidr  tu  dt  s  Deutschen  Flotten- 
vereins, die  Taufe  dct>  kleinen  Kreuzers  ^J"  voll- 
ziehen. 

Am  I  De/t  niher  rammte  S  M  S  „Hagen" 
in  Neufalirwas.ser  beim  Umlaufen  in  die  tote  Weichsel 
einen  Frachtdampfer.  Letzterer  erhielt  dn  Leck 
im  Vorschiff. 

England. 

Der  Kitu/t  r  „Hyacinth"  hat  unter  Leitung 
des  Kesaelkomitees  neue  Fahrten  gemacht.       .  I 


Zum  Umbau  des  Schlacbtadiilb  »Hood*  ist 

die  Konkurren;^  von  Privatfirmen  aufgeboten. 

Die  beiden  neuen  Kreuzer  III.  Kl.  „Ame- 
thyflt*  und  »TofMW'  haben  folgende  Hauptdaten: 

Lange  ......  360' 

Breite  40' 

Tiefgang  (mittlerer)  .     14' 6* 
Deplacement    .   .    .  3000  t 

LP.K  9800 

Geschwindigkeit  .    .   «,7  Kn. 
Armierung:  .    12-  4''S.-K. 

8—3  Pfander. 

Das  Scblachtechiff  „Rüssel"  hat  alle  Probe- 
fahrten erledigt  und  soll  im  Februar  in  Dienst 

stellen. 

Ueber  die  neuen  Panzerkreuzer  (Type  Duke 
of  EdinboiKh)  Uisst  sich  The  Engineer  v.ai./ii. 
folgendermassen  aus:  Es  ist  dies  der  erste  Kreuier, 
welcher  vom  neuen  Chefkonstrukteur  Mr.  Watts 
konstruiert  ist.  Derselbe  findet  allenthalben  nur 
ungeteilten  Beüall.  Vor  allem  ist  die  EiufQhruDg 
der  9,2*  S.*K.  als  besondere  Verbesserung  au  be- 
grflss«  II.  Es  ist  dies  eine  Waffe,  welche  zum 
Kampf  gegen  jeden  Panzer  geeignet  ist  und  wegen 
ihres  kurzen  Schussintervalles  praktisch  dieselbe 
Wirkung  hat  wie  die  t2"-Kan.  Soweit  bis  jetzt 
geurteilt  werden  kann,  ist  der  neue  „Duke  of 
Edinburgh*  ein  verbesserter  „O'Higgins"  mit  fran- 
zösischer Aufstellung  der  schweren  Geschütze. 
Eins  der  9,2"  steht  vorn  und  hinten,  je  2  auf 
jeder  S.  ite  Die  6*  stehen  in  Batterie  hinter 
Faozerschutz. 

Die  Verdickung  des  Panzers  von  4  "  der 
County^Kluse  anf^"  bedingt  eine  Deplacementsver- 
grOssening  von  10000 auf  13000 1.  Es  sind  infolge- 
dessen gänzlich  neue  Schiffe  geworden,  mit  neuen 
Linien,  bei  denen  man  auch  auf  Verbesserung  der 
Stabiiitat  besoodem  Wert  gelegt  bat.  Schon  jetzt 
sind  Gerächte  gar  nicht  m^r  zu  unterdrticken,  nach 
denen  die  Cüunty-Klasse  zu  geringe  Stabilität 
besitzen  soll.  Auch  die  Geschwindigkeit  hat  be- 
sondere BerOcksichtigung  gefunden.  Die  24000 
1.  P.  K.  sollen  32  Knoten  Dauerfahrt  erzielen,  doch 
hofft  man  die  Maschinenlei&tung  für  35  Knoten 
genügend  steigern  zu  können.  —  Dies  letztere 
bleibt  sicher  n  ir  W  ie  r  h  — 

Von  der  i»cout-Klas8e  verlautet  bis  jetzt: 
Sie  erhalten  165  t  Kohlen.  Der  N  orrat  kann  aber 
bis  auf  380  t  gesteipert  weiden,  Das  Panzerdeck 
wird  1  Vi  "  tlt-"  »tlitagcn  Seilen  und  "  im 
horizontalen  Teil  sein.  Die  ArmierunS  '■rird  aus 
10 — la-PfQndern  bestehen. 

Frankreich. 

Le  Vacln  v,  15.  11.  schätzt  den  Verlust 
der  Marine  durch  Binstellung  der  Panzerneu- 
bauten  auf  30  Jttlllt  Dieselben  setzen  skh  zu- 
sammen aus  den  Entschädigungsansprüchen  der 

Pri\ atwerften  w  ifcn  entgangenen  Veidienstes  und 
aus  den  Beträgen  für  bereits  verbautes  Material. 
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•C5" 

.  13500 

13600  1 

«47 

147  1 

900 

I  400  ' 

aooo 

2  000 

Artillerie 


a^-a4  cm-S.-K. 
10-^16,4  ,  » 


Vorltafig  ist  aber  nur  die  InangriiTnahroe  der  Bauten 

für  1902  ausgesetzt  Die  Presse  nimmt  allgemein 
an,  das.s  im  Etatsjahre  1903  der  Bau  trotzdem 
ausgeführt  werde,  bo  da&s  die  Schiffe,  wie  durch 
dieKamioer  bestimmt,  1906  ferUggecteUt  sein  werden. 

Der  dem  Marine»  Ministeriura  vorliegende 
Entwurf  eine«  nenen  Panzerkreiuers  »Cx* 
an  Stelle  von  .05"  hat  nach  Le  Yacht  v.  15./ 1 1- 
folgende  DiraeiaioiieD  etc.: 

Deplacement  

Lange   

Geschwindigkeit  1  Knoten)  .  . 
Kohlenvorrat  (normal)  .  .  . 
GfMUfcnhlcnvttrrat  .... 

4— 19,4  cm-S.-K. 
16—16,4  ,  „ 
Der  Panseracluitz  soll  annähernd  derselbe  «eio. 

Um  diese  Geschwindigkeits Vermehrung  von 
1,5  Knoten  zu  erreichen,  ist  das  Deplacement  um 
10  Proc  vergrOssert,  die  Artillerie  verschlechtert 
und  der  Aktionsraditta  Terringert,  da  das  grossere 
Deplacement  auch  flMhr  KoMen  bei  fllronovnisdter 
Fahrt  verlangt. 

Das  Wesentlichste  ist  dabei  aber  noch,  das& 
tratz  alkdem  für  den  Sehiffskafper  in  wenig  Ge- 
wicht aulgewendet  ist,  %o  dass  derselbe  voraus- 
atchtheb  aoch  zu  schwach  sein  wird.  Es  geht 
dies  aaa  folgender  ver^eich enden  Zasammen- 

stellunj;^  hervor,  in  welcher  die  fllr  den  ameri- 
kanischen Fan^crkreu^ei  „Maryland"  in  Aussicht 
genommenen  Gewichte  mit  denen  des  Paiuser- 
kicmen  «Cz*  zaaammengcsteUt  sind. 

„Maryland"  ,C  x" 


Geschwindigkeit  (Knoten) 

Gewicht  des  SchiffskArp^i-s  t  .    .  7040 

,       der  Panzer uii^  i    .    .    .  aooo 

I,        ,    Artillerie  t  .    .    .    .  700 

,   des  K<^lenvorrats  (normal)  t  900 

-    der  Vorritte  t  .   .   .   .    ,  600 


«4 

6050 

I  950 
800 

I  400 

800 

2600 
13  600 


q  „  Maschinemnlage  t  .  .  2100 
Gesamtgewicht  t  13400 

Entweder  bauen  hiernach  die  Amerikaner 
etwa  16  Pruc   /ai  ^^<hwer  oder  die  Franzosen  bei 
,  diesem  Projekt  zu  kicbt. 

Letiteres  erscheint  der  Zeitschrift  Le  Yacht 
nach  deti  Erfahrungen  letzter  Jahre  als  das  Wahr« 
schcinlichcrc. 

Die  Ateliers  et  Chanliers  de  la  Loire  haben 
das  Torpedoboot  „Grolx"  abgeliefert.  Auf  der 
Probdahrt  erreichte  dasselbe  mit  1500  1.  P.  K. 
26  Knoten  Geschwindigkeit,  2  Knoteti  mehr  als 
kontraktlich  veriangt  war.  Die  Werft  erhalt  dafttr 
eine  Prflmie  von  60  000  Frcs. 

Dieselbe'   ^^'erft   bat    den    .Aiiflrai;  crlutUen, 

die  dort  im  Bau  befindlichen  Torpedoboots- 
seratArer  MMMraquet«,  MJ*v«Iliie*',  .BaUtr" 

und  „Plstolet"  so  rasch  als  möglich  zu  voll- 
enden. Dieselben  erhalten  eine  Lange  von  56  m, 
ein  Deplacement  von  307  t  und  als  Armterung 

A  Torpedotanzierrohre  und  2  leichte  S.-K. 

In  Lonent   sind  die   beiden  Fatucrkreuzcr 

9ddf  bMi,  iV. 


„Victor  Hugo"  (vom  Ldon  Gambctta-Typ)  und 
,,Jule«  Michclet"  auf  Stapel  gelegt  und  sollen 
beschleunigt  fertiggestellt  werden.  Der  erstere 
sollte  ursprQnglicb  in  TotdOD  erbaut  werden  und 
war  dort  bereits  begonncD.  Das  dort  bereits 
fertiggestellte  Material  wird  nun  per  Dampfer 
nach  Loricnt  gesandt. 

Das  KOstenpanzerschiif  „Uenri  IV."  bat 
anfangs  November  weitere  Probefahrten  gemacht, 
ist  jetzt  aber  zum  Eintritt  in  das  Geschwader 
bereit. 

Le  Yacht  v.  aai/ii.  spricht  ihre  Verwun- 
derung d:!-fili'  i  :!■:-:.  'la'ii  man  di<-  6  Torpedo- 
boote, Typ  Mistral,  wt-li-he  dünne  Panzerung 
der  Aussenhaut  erbalt<  ;>  haben,  sofort  nach  den 
Probefahrten  ausser  Dienst  gestellt  bat,  obgleich 
gute  Gelegenheit  gewesen  wäre,  dieselben  im  Ge- 
schwader langer  zu  erproben.  Sollte  vitllculit 
durch  die  Belastung  des  Oberschiffs  die  Stabilität 
so  ungünstig  beeinflusst  sein,  dass  eine  lodienst- 
haltung  gefahrlich  ei    ti  i:        i  llte? 

Die  Probefahrisbedingungen  des  kleinen 
Panzerltreuzers  „Desalx"  sind  die  folgenden: 

1.  Forcierte  Fahrt  von  3  Stunden  mit  allen  Feuern: 
Gesamtlcisiuug  17  luo  I.P.K.  Kublenverbrauch 
p.  qm  Rostil.  u.  St.  160  kg. 

Wird  es  nötig,  die  Schraubenstcllung  zu 
Andern,  um  17  100  I.P.K,  zu  erreichen,  ohne 
155  Umdrehungen  zu  überschreiten,  so  geschieht 
dies  auf  Kosten  der  Firma. 

Für  jede  I.  P.  K.  unter' 17 100  sind  300  Frcs. 
Strafe  zu  zahlen.  Sollte  eine  höh»  r«  Ft  r«  ii  r  nng 
als  160  kg  p.  qm  Rostil.  erforderlich  werden, 
sind  p.  kg  1000  Frcs.  zu  zahlen. 

2.  Dauerfahrt  von  24  Stunden  mit  allen  Feuem 
und  natQrlichcm  Zug.  I.P.K,  wenigstens  10000. 
Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  I.  P.  K.  0,75 — 0,8  kg. 
Für  jedes  Gramm  Kohle  mehr  oder  weniger 
sind  200  Frcs.  Prämie  zu  erhalten  oder  Strafe 
zu  zahlen. 

1.  P.K.  der  Hauptmaschine  müssen  95  Froc. 
Gesamtleistnng  aller  Maschinen  entsprechen. 

3.  Kohh  nverbrauchsfahrt.  Dauer  6  .Siundi  ti  mit 
allen  Feuern  und  3  Maschinen.  I.P.K.  14000. 
Kohlenverbrauch  1,75 — 0,6  kg  p.  St.  u.  I.  P.  K. 

4.  Kohlenvr;hraiirh-.f.-ilii t :  Dain-r  fi  St.  Zahl  der 
angcslellleii  Kt  ui  1  und  Maschinen  nach  Wunsch 
des  ErbauL  i  s  1  P.  K.  1500.  Kohlenverbrauch 
0,65 — 0,7  p.  I.P.K,  u.  St.  r>i  issrKmg  gestattete 
Prämie  bezw.  Kouvcationaistraic  für  i  g  Mehr- 
oder  Minderverbrauch  900  Frcs. 

Italien. 

Der  Torpedobootaseratfirer  ,A4uilone'' 
ist  am  16..  10  auf  dt  r  Pattis«>n-Werft  von  Stapel 
gelaufen.    Die  Hauptdaten  sind: 

Lange  64  m 

Breite  .    .      5^5  m 

Tiefgang,  huiten  .    .    .     2,29  m 
Deplacement  .    .  330  t 

3  Was^seiTüIirkesscl  in  2  Hei/raumen  liefern  den 
Danipt  tür  6000  I.P.K,  für  30  Knoten  (.leschwin- 

31 
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digkeit  bd  370  t  Deplacement    80  t  KcAlen 

kAnnen  gestaut  werden. 

Gewicht  der  Maschinenanlage  130  t. 

Anniening:  i — 7,6  < m  S  K    auT  dem  vorderen 

Kommandoturm. 
5—5,7  cni-S.-K. 
2  Dt  ( kstorpedorohre. 
Besatzung:  48  Mann. 

Österreich. 

Nach  dem  Wiener  Fremdeobiatt  v.  i./'ii.  02 
Ist  es  dem  Stabilimento  technico  gelungen,  das 

Turm-Srh!atIUsrlii)T  ^Habsburg"  bei  der  =;ogc- 
nanntcn  Pranuenfalii  t  tuit  19,7  Knoten  Geächwindig- 
keit  durch  die  Meile  zu  jagen.  18,5  Knoten 
sind  verlangt.  Für  '  ,„  Knoten  Mehrleistung  sind 
80000  Mk.  Prämie  zu  zahlen.  Einen  grossen 
militärischen  Wert  hat  dies  Ergebnis  nicht,  da 
alle  möglichen  Mittel  zur  Erzieluog  dieser  Ge- 
schwindigkeit tOr  eine  Seemeile  gestattet  waren, 

Russland. 

Probefahrten:  Der  Panzerkreuzer  ,,Bayan' 

erreichte  mit  ly-joo  I  P.  K  22  Knoten    Der  kleine 
Kreuzer  „Bojarin"   en eichte  mit   13000  I  PK 
23,45  Knoten.  Die  TorpedobootszerstOrer  ,Buini" 
und  sAleatlacoii"  erreichten  36,7  bezw.  36,6  Kn. 

Vereinigte  Staaten. 

Der  Jahresbericht  des  Admirals  Mel- 

ville,  Chef  der  Maschinenabledunt,'  beschäftigte 
sich  des  Längern  mit  der  Frage  lit  t  Oclheizung. 
Nach  Aufzählung  der  Vor-  und  Nachteile  kommt 
derselbe  zu  dem  Ergebnis,  dass  die  Einführung 
derselben  in  die  Kriegsmarine  ausserordentlich 
wQnecben&wert  sei.  Man  habe  mit  Oelleuerung 
mit  den  Kesseln  die  gUnche  Leistung  hervorgc- 
Infacht,  wie  mit  Kolilcnfrun  un^. 

Von  der  Verschmelzunfl;  des  Seeoffizier- 
und  Ingenienrkorps  giebt  Mdville  unumwunden 
zu,  dass  sie  fehlgeschlagen  sei.  So  wie  das  Ge- 
setz vom  Kongress  genehmigt  sei,  habe  es  nur 
eine  Umwälzung  aber  keinen  Fortschritt  hervor- 
gebrarht.  Doch  bleibt  Melviilc  dabei,  dass  bei 
DutchtUhiung  dieses  Gesetzes  ganz  nach  Alelvilles 
Ideen  die  amerikanische  Marine  hierdurch  den 
grOssten  Vorteil  haben  würde.  Es  mOsse  fOr  den 
Seeoffizier  aber  das  Studium  der  Maschine  obliira- 
torisch  gemacht  werden. 

Ferner  verlangt  MelviUe  ein  MoitchiuenbaU' 
lalMiratoi^nni  nach  Art  des  Charlottenburger 
Instituts. 

Der  Jabreabericht  des  Admirals  O'Nell, 
Chef  der  Artillerieabteilung  bespricht  die  Erneue- 
rung der  Artilhric  auf  den  Slteren  Schiften. 
^Baltimore",  „New  Vurk"  und  ,,Albany"  erhallen 
dieselben  in  nächster  Zeit.  Der  Ersatz  der  Artillerie 
auf  ,, Philadelphia"  wird  empfohlen.  Gleichfalls 
wird  lüi  die  Linienschiffe  ,, Oregon",  ,, Indiana" 
und  ,, Massachusetts"  der  Einbau  neuer  elliptischer 
Türme  für  die  schwere  Armienuig  als  besonders 
wertvoll  zur  Hebung  der  Gefechtsstärke  geschildert 


Der  Bericht  erörtert  ferner  die  Einführung 
einer  neuen  Granate,  welche  die  Vorteile  der 
E.\plosivgranatemit  denjenigen  des  Paiucrgcschoi>ses 
vereinigt.  Die  Abnahmebedingung  schreibt  vor, 
dass  das  Geschoss  bei  einer  bestimmtea  Ge- 
schwindigkeit geharteten  Panzer  von  Kaliber-Dicke 
durchsi  IiI;iL;t,  ..hm  dabei  /vi  zerbrechen  und  nach- 
her zu  explodieren.  Die  erstea  3  Loose  dieser 
Geschosse  sind  bereits  abgenommen.  An  Mittdn 
werden  verlangt  insgesamt  13  182  806  Doli.,  hier- 
von 10  000000  üoll.  für  die  Armierung  von  Neu- 
bauten. 

Die  Artillerlcabtt  ilung  bereitet  jetzt  die  Her- 
stellung einer  halb  auiumaiisch  wirkenden  3"  S.-K. 
L  50  vor,  welche  alle  Kanonen  dieses  Kalibers  in 
der  amerikanischen  Marine  ersetzen  soll. 

Im  letzten  Jahre  sind  761a  t  geharteten  Pan- 
zers lurgestcllt  und  an  die  Neubauten  abgeliefert. 
Id  den  nächsten  Jahren  wird  dies  Quantum  noch 
Obertrofüen  werden. 

Die  Haltbarkeit  des  neuesten  rauchlosen  Pul- 
vers ist  erwiesen.  Bis  auf  ganz  wenige  Ausnahmen 
sind  bei  diesen  Versuchen  die  ballistischen  Eigen- 
srhaften  auch  nach  längerer  Lagerung  unverftndert 
geblieben. 

Nochmals  wendet  sldi  der  Admiral  gegen 
das  seitens  Meiviile  angeregte  Bestreben,  die  Ge- 
schwindigkeit auf  Kosten  des  Panzerscbutzes  und 
der  Armierung  zu  vergrOssem,  bringt  aber  keine 

neuen  Gründe  vor. 

Zuletzt  verlangt  O'Neit  eine  bessere  Ausbil- 
dung dl  s  P<  ri>MiiaIs  im  Zielen 

Naclultin  jetzt  ein  Teil  der  bei  Cavite  «- 
aunkenen  spanischen  Schiffe  gehoben,  der 
grösstc  Teil  schon  durch  Taurhcr  untcrsurht  ist, 
stellte  sich  heraus,  dass  nur  vvenii,'e  dieser  Schiffe 
von  Schüssen  herrührende  Löcher  in  der  Aussen- 
haut  haben,  durch  welche  ein  Sinken  der  Schiffe 
veranlasst  sein  könnte.  Die  meisten  der  Schiffe 
siiui  im  Unter  waaserteil  unversehrt  und  kön- 
nen nur  durch  Öffnung  von  Ventilen  auf  Grund 
gegangen  sein. 

In  Fuget  Sound  wird  eine  Bekohlung» 
anläge  für  aaooot  Kohle  angelegt.  Der  Schuppen 
wird  6a&  lang,  90^  breit  nnd  55'  hoch,  die  ganze 
Quaianlage  ist  1300'  lang.  Die  Übernahme  der 
koiilcn  aus  den  Kohlendampfern  in  den  Kohlen- 
schuppen i<'t  si  jjieht  durch  zwei  fahrbare  Türme 
mit  l'emperley-Apparaten.  Die  Türtne  sind  80' 
hoch  und  laden  60'  aus.  Die  Wassertiefe  bei 
niedrigem  Wasser  beträgt  30'  am  ganzen  Quai. 

Die  Fore  Riv.  r  Sbip  a.  Fng.  Co.  hat  jetzt 
einen  grossen  Auttrag  von  15,2  cm  S.-K.  und 
7,5  cm  S.-K.  erhalten. 

Für  die  beiden  Schlachtschiffe  , New  Jer.sey* 
und  „Rhode  Island"  sind  die  ersten  Panzer- 
platten auf  der  Fore  River  Werft  angeliefert 

Der  zwischen  Melville  und  Bowles  n;- 
gebrochene  Streit  wegen  der  Geschwindigkeit 
der  neuen  Panzerkreoser  ist  im  Board  of  Naval 
ConstrucUon  mit  5  gegen  i  Stimme  zu  gunsten 
Bowles  entschieden.  Die  Schiffe  erhalten  demnach 
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22  Knoten  Geschwindigkeit,  14500  t  Deplanment, 
ein  Panzerdeck  voa  4*/,"  Dicke  und  cinca  GOrtel- 
paiuer  von  ff  Dicke.  Man  bat  also  Geschwindig- 
keit der  St<1rke  der  Panzerung  unter^ordneC.  Die 
Beschreibung  der  Schiffe  s.  w.  u. 

Der  TorpedobootszerstOrer  „Stev^art"  von 
420  t  Deplacement  hat  am  22.  Oktohrr  dir  Prohe- 
lahrtcn  gemacht.  Mit  8000  I.  P.  K.  wurden  bei  330 
Umdrehungen  29,3  Knoten  erreicht. 

Die  Hauptangaben  der  beiden  neuesten,  jetzt 
in  den  Planen  fertig  liegenden  Panzerkreuzer 
.Tenneasee"  und  „Waahington"  sind  folgende: 
Preis  exkl.  Panzer  und  Armierung   4659000  Doli. 

Linge  in  der  C.  W.  L  503* 

Breite  72'  9" 

Deplacement  bei  der  Probefahrt  .    14500  t 

Kditenvorrat  hierbei  900  t 

Maximal-Deplacement     ....    15959  t 

Maximal-Tiefgang  37'  a'' 

Kohlenvorrat  hierbei  aooo  t 

Geschwindigkeit,  Seemeilen     .    .  22 

I.  P.  K  25000 

Wasservorrat  bei  ProlKfahrt  .    .   66  t 

Besatzung,  Mann  854 

Freibord  ganz  gleicb  auf  ganzer 

Länge  .    "  18' 

Anzahl  der  Gefechtsmasten     .    .  a 
Armierung:  4 — 10"  L./40  zu  Paaren  in  a  Tannen 

ausbalanciert,  elektrisch 
angetrieb.,a7o''Bestr.-W. 

16—6"  L./50 

22 — 3"  I.  50 

12 — 3  Pfänder 

2 — i  Pfänder 

8 —  Masch.-Gew. 

Torpedos  fehlen. 
Von  den  6"  S -K.  stehen  4  auf  dem  Haupt- 
deck in  den  Ecken  der  Aufbauten  hinter  5"  Panzer. 
Die  anderen  is  stehen  zu  fe  6  auf  beiden  Seiten 
des  Batteriedecks  hinter  5"  Panzer  mit  2'',"  Nickel- 
stablschUden.  Der  Bestreichungswinkel  beträgt  iao°. 
Die  Kanonen  sind  einziehbar  aufgestellt,  a  hier- 
von können  gcrad  voraus,  2  trerad  achteraus  feuern. 
Auch  die  3"  S.-K.  werden  durch  5"  Panzer  gc- 
Rchwtzt  sein. 

Dicke  des  ganz  umlaufenden  Gflrtelpanzers  6" 
Höhe   „     „  „  „  7'  6" 

Diese  Dicke  reicht  auf  260'  mittschiffs, 
davor  und  dahinter  verringert  sich  die- 
selbe auf  3". 


II 

M 


Dicke  der  Kasematte  5" 

Reicht  von  Barbette  zu  Barbette  und 
vom  Gfirtelpanzer  bis  zum  AufbaudecL 

Dicke  des  KonunandiHurms  ^ 

Kommaudoiurmiohrcs  ....  5* 
Signalturms  (hinter  Hauptmast)  ^ 
,,      „    Holzes  hinter  allem  Panzer  ^ 
„    der  Kofferdännne  hinter  dem  dün- 
nem Gortelpanzer  3* 

Das  Panzerdf  rk  reicht  von  Steven  zu  Steven, 
ist  zwischen  den  Batbelteu  flach,  davor  und  da- 
hinter abgeschrägt.  In  der  Mitte  ist  dasselbe  iVi"» 
an  den  seluaiii-n  Seiten 

Die  Dicke  der  DiLluüime  beträgt  8",  vorn  9". 
„  „   Barbetten  betrflgt  7^,  innerhalb 

der  Kasematte  nnr  4". 

Die  Muniiiünskaitinjeni  liegen  je  zur  Hälfte 
an  den  Hnden  des  Schiffes,  sind  gut  isoliert  and 
zum  Teil  durch  Kohlaniage  vor  Erwärmung  ge- 
schützt. 

Die  10"  Kanonen  haben  elektrische  Munitions- 
aufzüge Unter  dem  Panzerdeck  befindet  sich  ein 
Mittelgang  zum  Transport  der  €f  Munition  unter 
die  Geschütze.  Von  hier  aus  föidcm  elektiische 
Aufzüge  die  Munition  zu  den  Geschützen.  Die 
Munition  der  leichten  Armierung  ivird  direkt  zum 
Panzerdeck  geheisst  und  von  hier  aus  an  die  Ge> 
schütze  verteilt. 

Anzahl  der  Wasserrohrkessel  t6  (in  8  Ab- 
teilungen). 

Die  beiden  Hauptmaschinen  sind  vom  4  Cy- 
Itnder^p. 

Cylinderdurchmesser  ....    40,  65  u.  3X75* 

Hub  48" 

Umdrehungen   lao 

L  P.  K   3500 

Gesamtheizfläche  70500  q' 

Gesamtrostfläche  1660  q' 

Höhe  der  vier  Schornsteine    .  100'. 

Forcierung  bei  geschlossenen  Aschfällen  bis 
X"  ist  vofgesehen. 

8  Dynamos  von  too  Kilowatt  und  4  von  50 
Kilowatt  sind  vorgc^ehea  Alle  HiHsmaschmen 
mit  Ausnahme  der  Destillieranlage  und  den  Heiz- 
raumsachen sind  elektrisch  betrieben. 

Das  erste  der  fünf  in  Japan  b«atcUten 
Plusskanonenboote  ist  von  Stapd  gelaufen  und 
.Rombion"  getauft. 


Bücherschau. 


Di»  QewIchMberechming  der  EtoenkonslnikHoneo, 

zum  Gebrauch  im  Brflcken-,  Kisenhorh-  und 
Schiffbau,  sowie-  im  i  lütten-  und  Masclnnen- 
baufach,  herausgegeben  von  Emil  Bous  sc, 
Int^cnieur  Mit  58  Abbildungen.  Leipzig, 
i  heodor  i  bomas. 

fttr  «ton  Uoterricbt  im  Schiffbau. 
Herattsgq;eben  von  der  lnspektion  des  BU- 
dungsweaens  der  Marine..  Dritter  Teil.  Sehiffis- 


kunde.   Mit  aai  Abbildungen  im  Text  und 

auf  17  Steindrucktafcln.  Berlin  igo3.  Ernst 
Siegfried  Mittler  &  Sohn. 
Die  Schiflbauindustrie  in  Deutsehland  und  Im 
Auslande.  Unter  Benutznnij  amtlichen 
Materials, herausgegeben  von  I  jard  beb  vvarz, 
Marine- Oberbaurat  und  Dr.  Ernst  V.  Halle, 
UniversitfttsprofesBor.  Berlin  1903.  Ernst 
Siegfried  Mittler  9t  Sohn. 

Sl»  _ 
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Handbuch  für  den  Eisenscblffbau.  Oftratellung 

der  beim  Bau  eiserner  und  stählerner  Han- 
delsschiffe ablichen  Konstruktionen.  Zum 
Gebrauch  für  Schiffbau-Techniker,  Kapitäne, 
SchiffiBinspektoren,  Baubeaufsicbtigende,  Rhe- 
der und  Assecuradeare  von  Otto  Schlick, 
Ingenieur.  Zweite  erwcitt  i  tt  AnflaLjf  T<  xt 
und  Alias.  Leipzig  1901/03.  Verlag  von 
Arthur  Felix. 

Leitfaden  fllr  das  isometrische  Skizzleren  und  die 
Projektionen  in  den  schiefen  oder  sogcuaniitL  M 
KavaJier-Perspektiven  u.  s.  w.  mit  besondci  <  n 
Bezuc:  auf  die  ix .iixtrischen  Skizzen-Blöcke 
(D.  R.  G.  M.)  des  Ingenieurs  Dr.  Robert 
GrimshMW  I45  fo  den  Text  gedruckteo 
Abbildungen.  Hannover  1902.  Verlag  von 
GebrOder  JSnecke. 

Baaondere  Verfahren  im  Maschinenbau.  Ausscr- 
gewöhnliche  Weriueuge,  Lehren,  Maschinen, 
Vorrichtungen  und  Arbeitsmethoden  aus  der 
amerikanisctien  Praxis  von  Dr.  Robert 
Grim^haw,  Ingenieur.  Mit  593  Figuren  im 
Text.  Hannover  1903.  Verlag  von  Ge- 
brflder  Janecke. 


Lehrbuch  der  Tectelschen  Physik  von  Prof.  Dr. 
Hans  Lorenz,  Ingenieur.  Erster  Band: 
Technifich«^Mechanik  starrer  Systeme.  München 
und  Berlin  190a.  Druck  und  Vertag  von 
R.  Oldcnbourg. 

Die   SchUERnaschfne,  ihre  Bauart,  VV^irkunps* 

weise  lind  Bedienung,  Ein  Hand-  ur  I  N'.i  h- 
scblagebucb  fQr  Ingenieure,  Offiziere  der 
Krieg»-  und  Handelsmarine,  Maschioisten 
Studierende  technischer  Hochschulen,  Rheder 
und  alle  an  der  DaniptschitTalirt  Beteiligten. 
Mit  einem  Atlaa  in  Stein  gestochener  Tafeln, 
enthaltend  1500  nach  Werkstattzeirhnungen 
ausgeführte  und  mit  den  Material  färben  an- 
gelegte Figuren.  Bearbeitet  von  Carl  Bus- 
ley.  Dritte,  vollständig  umgearbeitete  und 
bedeutend  vermehrte  AufTage.  Kid  und 
I.t  ip/ifj,  Veilag  \c)n  Lipsius  S:  Tischer. 
Des  Ingenieurs  Taschenbuch.  Herausgegeben 
vom  akademisdien  Verein  „Hütte".  Acht- 
zehnte nenbcarbeitete  .^iiflag^c.  Mit  Ober 
1400  in  den  Satz  eingedruckten  Abbildungen. 
Berlin  190a.  Verlag  von  Wilhem  Ernat  & 
Sohn  (vom.  Ernst  &  Korn). 


Patent-Bericht 


Kl.  65a.  No.  135794.  Schraubenpropeller. 
The  Honourable  Charles  Algernon  Parsons  in 
Mewcastle-on-Tyne  (Engl.;. 

Bei  dem  neuen  Propeller,  welcher  ftlr  schnell- 

lautVnilr  ScliifiV  mit  Ixjhei  l 'nidrehungsgescbwindiy- 
keit  der  Maschine  bestimmt  ist,  wird  der  Zweck 
verfolgt,  die  Hohenbildung  an  den  Propeller- 
flügeln z'i  VMtiiindem,  die  sich,  wie  dnnli  Ver- 
suche feslgcsltlh  ist,  besonders  an  zwei  Stellen 
zeigt,  und  zwar  nahe  den  Spitzen  der  Flügel  an 
ihr-  r  Vordi  r  eite  und  um  die  konische  Spitze  der 
Nah«;  licrum  an  der  I  lintersoite.  Wie  die  Er- 
fahrung gezeigt  hat,  beginnt  die  Hshenbildung 
nahe  den  FlQ^elspitzen  und  erstreckt  sich  von  da 
alhnätilich  gegen  die  Wurzeln  der  Schrauben- 
blatter hin  in  dem  Masse,  wie  die  Geschwindig- 
keit wichst.  Von  dieser  Erscheinung  lAsst  sieb 
der  Erfinder  bei  seber  Konstraktion  leiten,  mit 
\vt]>her  angestrebt  wird,  die  Höhenbüdun^;  au 
den  Flügelspil/cn  dadurch  zu  venuindcrn,  dass  die 
Blatter  nach  den  Spitzen  zu  eine  verminderte 
Steigung  erhalten.  Allerding':  sind  Propeller  dieser 
Art  an  sich  nicht  neu.  indes  nimmt  bei  diesen  die 
Steigung  gleichmSssi^'  vnii  der  Nabe  nach  den 
Flügdspit/en  zu  ab.  Das  Neue  bei  der  vor- 
liegenden Eihndung  ist  eine  Abweichung  von 
dieser  Konstruktion  dahin,  dass  die  Abnahme  der 
Steigung  erst  etwa  von  der  Hitlfte  bis  zwei  Drittel, 
von  der  Nabe  ab  gerechnet,  nach  aussen  zu  be- 
ginnt. Dii^  in  Fig.  2  »1er  narfistclii  rid*  n  Zeii  h- 
nung  dargestellte  Diagramm  für  diese  Konstruk- 
tion erhalt  man  in  der  Weise,  dass  man  zunächst 
auf  der  hori/  ntalen  Achse  WX  des  Propellers 
von  dtni  Schnittpunkt  derselben   mit  der  Blatt- 


achbe  YZ  eine  Strecke  p  abträgt,  welche  gleich 
einem  Viertel  der  Steigung  des  Flügels  an  dem 
Wurzelscbnitt  ff  ist.  In  dem  Endpunkt  der 
Strecke  p  wird  ein  Lot  errichtet  und  auf  diesem 


die  Radien  Wi,  W2,  W3  u.  s.  w.  der  Kreis- 
schnitte FF,  EE,  DD  u.  s.  w.  aufgetragen.  Soll 
nun  die  Steigung  bis  etwas  über  den  Schnitt  DD 
hinaus  konstant  bleiben  und  erst  von  hier  ab  at^ 
nehmen ,  so  werden  diese  kleineren  Steigungen 
nacheinander  in  derselben  Weise,  wie  vorher  die 
Steigung  an  der  Nabe,  von  dem  Schnittpunkt  der 
Achse  WX  und  YZ  aus  auf  .\chse  WX  aufge- 
tragen, —  gleich  den  Strecken  q  r  s,  —  und  in 
den  Endpunkten  der  abgeaetzten  Stock  Lote  erriehtet. 
Zieht  man  nun  von  den  Prtnktrn  4,  5  und  6  Pa- 
rallele zur  Acti&c  WX,  so  ergeben  die  Schnitl- 
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punkte  dieser  mit  de«  vorher  errichteteD  Loten  | 

eine  Kurve,   welche  die  Steigungsanderung  des 
PropellerilQgels  darstellt,  während  die  von  jedem 
der  genannten  Schnittpunkte  nach  dem  Schnitt-  ; 
punkt  Ht  Achsen  WX  und  YZ  gezogene  Linie  * 
die  Neigung   dcü   Flügels   in  jedem   der  Kreis-  , 
schnitte  AA,  BB,  CC  usw.  zur  Rotaiionst  hf  ne  um  , 
die  Achse  YZ  eiigiebt  —  Nach  den  Angaben  des  1 
Erfinders  haben  die  Versnche  mit  derartigen  Pro- 
p>ellern  ergeben,  dass  dieselben  mit  einer  wesent- 
lich erhöhten  Umdrehungsgeschwindigkeit  arbeiten 
kAnnenp  ohne  dass  Oberhaupt  Hohlenbüdungen 
Mlftreten. 

Kl.  39  b.  No.  136633,  Verfahren  zur  Her- 
stellung eines  gegen  GlektricitJlt  isolierenden  und 

zuglcicli  wassL-rdichtL-n  Pri n]uktc>.     F.  H  Bowden 
in  London  und  S.  H.  Dodd  in  Blackheath  i  tngl  ).  ' 

Dem  neuen  Verfahren  liegt  die  Erfahrung  , 
zu  Grunde,  dass  gewisse  Harze,  nämlirli  die  harte  . 
kreideartige  Masse,  welche  als  Singapore-Copal 
bekannt  ist,  oder  die  als  Bastard-Copal  oder 
Amint-  bezciclnuttn  Hav/j^  duvch  die  Einwirkung 
gewisser  Anteile  des  öteiukohlentbeeröls ,  nftmlich 
derjenigen,  welche  bei  a6o — a8o*  C.  Oberdestü- 

Heren,  in  der  Hitze  in  ein  Produkt  übergeführt 
werden,  welches  in  meinen  isolierenden  Eigen- 
achaften  dem  Kautschuk  gleich  ist  und  sirh  vun 
diesem  nur  durch  seine  Sprödigkeit  iitUt  i  s  heidct. 
Um  diese  Sprödigkeit  zu  beseitigen  und  ein  zwar 
hartes  und  festes,  aber  doch  zähes  und  färlsolier- 
^wecke  geeignetes  Material  «u  erhalten,  werden 
die  bei  a6o— a8o^  C.  Qberdestillierenden  Teile  des 
Steinki'hlcntheeres  mit  den  gtnaiinlrn  Ilurztn  er- 
hitzt und  dem  so  erhaltenen  Produkt  ein  nicht 
trocknendes  Oel,  z.  B.  Ridnusöl  sowie  eine  fein- 
pulverisiettr ,  nicht  leitende  Minrra1substari;r,  z.  B. 
Speckstein,  zugesetzt.  Infolge  seiner  Wasser-  : 
dicbtigkeit  bei  grosser  Zähigkeit,  sowie  auch 
wegen  '.eines  hohen  Sclnnel/punktcs  und  daraus 
re&ulücrendcr  Widerslandstuhigkeit  gegen  Tem- 
peratureinflüsse ist  da.s  neue  Produkt  bei  seiner 
BOligkeit  fQr  Isolierzwecke  an  Bord  von  Schiffen 
vidleidit  besonders  geeignet. 

Kl.  65a.  No.  135354.  fJurch  einen  Motor 
mit  konstanter  Drehrichlung  betriebener  Stcuer- 
apparat  für  Schiffe.    Otto  Becker  in  Berlin. 

Der  Antrieb   erfolgt   durch   einen   stets  in 
demselben  Sinne  umlaufenden  Motor  g,  welcher  I 
durch  ein  Wendegetriebe  h  seine  Bewegung  auf  ' 
eine  mit  einer  Schlu  cke  e  versehene  Welle  f  Ober- 
Die    Schnecke    c   treibt    ein  Zahnrad- 
getriebe cd,  welches  mit  dem  Rudersektor  b  in  I 
Eingriff  steht      Das  Wt-ndetic  tri- I>r   ist  als  doji- 
pelles    Pianetenradgelriebt     aubgclührt,     dc3!.cii  ■ 
Planetenradsystemc  1  und  m  einerseits  mit  einem  ! 
mittleren   fest  auf  der  Welle  f  sitzenden  Rade  j  j 
und  andererseits  mit  je  einem  von  zwei  Rädern  o  p  1 
in  Eingriff  stehen,  die  vom  Motor  g  mittels  des 
Rades  q  beständig  in  entgegengesetzter  Richtung 
gedreht  werden.  Die  Planetenringe  r  und  s  kOnnen  ! 
mit  Hülfe  vun  Vorlegerädern  t  und  u  abwechselnd 
festgehalten  werden,  sobald  diese  durch  ürenisen  1 


i  bezw.  k  zum  Stillstand  gebracht  werden.  Je- 

nachdcni  auf  diese  Weise  d^i  «ine  oder  der 
andere  Planetenring  r  bezw.  s  festgestellt  wird, 
wird  das  Roder  nach  der  einen  oder  andern  Seite 

gelL'i,'t.  nir  Bremsen  i  i^nd  k  werden  7weck- 
inaj^sig  als  elekliüiiiai,'nensrhc  rkeiiisca  ausgeiQhrt, 
die  dadurch  zur  Wnkui;^  gebracht  werden,  dass 
in  bekanntet  Weise  durcli  Schliessen  eines  Stro- 
mes, z.  B.  vuu  der  Kuiiiinandobrflcke  aus,  Elektro- 
magnete  erregt  werden  und  alsdann  Brems- 
scheiben anziehen,  die  auf  die  Wellen  der  Rüder  t 
und  u  fest  aufgekeilt  sind.  —  Die  Antriebsvor- 
richtung kann  auch  anfitwendet  werden,  wenn 
das  Ruder  mit  einer  Pinne  bewegt  wird.  In 
diesem  Falle  ist  es  nur  nOtlg,  die  ganze  Antriebs- 
vorrichtung in  gleicher  Weise ,  wie  bei  der  be- 
kanqten  Browuscben  Steuereinrichtung,  auf  der 
Pinne  selbst  anzubringen  und  durch  sie  ein  im 
K>^p(  der  Pinne  geirpipnrs  Zahnrad  anziiti'eiben, 
welches  sich  auf  einem  fest  angebrachten  Zahn- 
kranz abrollt. 

Kl.  65a.  No.  135353.  fiootsdavit.  Anders 
Fredrik  Wiking  in  Stockholm. 

Bei  der  neuen  Booisaussetzv'orrichtung  kom- 
men zwei  Davits  zur  Anwendung,  welche  sich  als 
Ausleger  4  darstellen,  die  um  eine  horizontale 
Wehl  au^i^eschwungcn  werden  und  se.  vur  d(  n 
Enden  des  Bootes  stehen,  dass  dieses  zwischen 
ihnen  hindurchscbwingt.  Am  Kopf  jedes  Davits 
ist  ein  doppclarmiL^rr  Hrhel  6  ^(^lafjprt,  an  dessen 
einem  Ende  das  Hooi  liaugl,  zu  wekht  ni  Zweck 
der  Hebel  natürlich  knielVjrmig  vom  Davit  abge- 
bogen sein  muss,  damit  die  Bootseoden  beim 
Aus-  und  Einschwingen  nicht  an  letzteren  an- 
schlagen An  dem  anderen  Ende  des  Doppel- 
hebels 6  i;>t  eine  Kette  5  angebracht,  welche  an 
eüiero  neben  dem  Davit  stehenden  Stlnder  3  so 
hefestigt  ist,  da.'-s  sie  sich  hti  einf^escliwuiigencm 
Davit  von  aussen  gegen  einen  am  Ständer  ^  vor- 
gesehenen Zapfen  a  legt  und  somit  derartig  ge- 
knickt ist,  wie  vorstehende  Figur  zeigt.  In  dieser 
Lage  nimmt  der  Hebel  6  die  gegen  den  Davit  4 
geneigte  Lage  p  v  ein.  Wird  hierbei  das  Boot 
von  dem  Klain|)(  ;i  freigemacht,  so  dass  es  an  den 
Davits  hanyi  und  diese  hierauf  nur  losgelassen, 
so  ist  ersichtlich,  dass  durch  die  drehende  Kraft 
des  BootsgewichUrs  an  dem  unteren  Ende  des 
Dopprlhebels  6  und  des  hierdurch  gleichzeitig  her- 
vorgerufenen Zuges  in  der  Kette  5  l  ine  Kraft  ein- 
steht, welche  den  Kopf  jedes  Davits,  sclbättbätig 
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mitsamt  dem  Boot  nacb  aussen  bewegt  und 
dieses  somit  ohne  Anwendang  irgend  welcher 

Kraft  narli  aussrn  schwingt.  Die  Wirkunji;  der 
den  Davit  aus&rhwingenden  und  durch  das  Huots- 
gewicht  selbst  erzcugtt  ti  Kraft  hört  erst  auf,  wenn 
die  Kette  in  geslrtclctcr  Lage  parallel  zum  Doppcl- 
hfbel  6  liegt.  Ueber  diese  Mittellage  wird  aber 
das  Boot  infolge  seines  Bcliari  ungsv*  rmögens  hin- 
aus bewegt,  und  al&dana  sinkt  es  mit  dem  Davit 
direkt  durch  sein  Gewicht  ohne  weiteres  weiter, 
bis  der  Davit  die  links  in  d<  i  Fiiiur  gezeichnete 
Lage  eianimmt,  in  welcher  der  Doppelbcbel  6  die 
Stellung  u  n  einnimmt.  Diese  Lage  tritt  von 
selbst  ein,  sobald  zwischen  tlcni  ^i  nk rechten  Zug 
des  Bootes  am  Ende  n  und  dem  Zug  der  Kette  5 
GIcichgewicbtsmstand  in  dem  ganzen  System 
herrscht. 

Kl.  74c.  No.  134901.  Kernanzeiger  für 
Ma^ctiinrn-,  Ruder- Axiometer  u.  dcrgl.  Edward 
Arielt  in  Ötockbolm. 

Bei  der  neuen  Vorrichtung  wird  die  Be- 
wi  t^uiig  eines  Teiles,  z.  B.  eines  Ruders,  nach 
einer  an  entfernter  Stelle  vorgesehenen  Empfangs- 
station auf  hydraulischem  oder  pneumatischem 
Wege  derart  übertragen ,  dass  an  dieser  genau 
abgelesen  werden  kann,  wie  jener  Teil  steht.  Zu 
diesem  Zweck  werden  mit  dem  bewegten  Teil  e, 


also  beispielsweise  der  Ruderspiadd ,  zwei  oder 
nit  liiiK  mit  Kolben  versehene  Cylinder  a  b,  die 
unter  einem  Winkel  gegeneinander  stehen,  der- 
artig verbunden,  dass  die  Kolben  mit  Pleuel- 
stangen an  einem  gemeinsamen  Kurbeizapren  d 
angreiren.  In  gleicher  Weise  und  Zahl  sind  auf 
der  Kmpi'angsstation  analoge  Cylinder  a'  b'  von 
gleicher  Grösse  angebracht,  welche  mit  einer 
Welle  e'  ebenfalls  so  verbunden  sind,  dass  die 
Pleuelstangen  an  einem  gemeinsamen  Kurbel- 
zapfen d'  angreifen.  Der  Apparat  wud  zunächst 
so  eingestellt,  dass,  wenn  auf  der  einen  Station 
der  Kolben  eines  Cylinder'?  gan^  eingeschoben  ist 
und  die  Kolbenslange  mit  der  Tlcuclstange  in 
einer  geraden  Linie  liegt,  bei  dem  entsprechen- 
den Cylinder  der  andern  Station  der  Kolben  sich 
in  ausgeschobener  Stellung,  also  gleichfalls  in  der 
Todpunktlagc  befindet,  wahrend  die  Kolben  der 
andern  beiden  Cylinder  sich  in  solchen  Mittel- 
steltungen befinden,  dass,  wenn  der  dne  sich  ein- 
uHrls  bewegt,  Jei  iinilete  nach  aussen  geschoben 
wird.  Je  zwei  eiuandcr  entsprechende  Cylinder 
der  bdden  Stationen  sind  an  ihrem  unteren  Ende 
durch  eine  Rohrleitung  verbunden,  nr.d  in  diesen 
btlindet  sich,  ebenso  wie  in  den  Cyliadcni  unter- 
halb der  Kolben  eine  Flüssigkeit  oder  Gas  bezw. 
Luft.  Wird  der  Zapfen  d  der  Gebestation  nach 
der  einen  oder  andern  Richtung  gedreht  und  die 
Kolben  in  deti  Cylindern  a  und  b  entsprechend 
verschoben,  so  überträgt  sich  diese  Bewegung 
durch  Vermittdung  der  in  den  Verbindungslcitungen 
vorhandenen  riHs>i:;l(<  it  otier  Luft  derartig  auf  die 
Kolben  der  Cylinder  a'  und  b',  dass  diese  in  ge- 
nau gleichem  Masse  verschoben  werden  und  die 
mit  einer  Anzeigervorrichtung  versehene  Welle  e' 
somit  um  denselben  Winkel  drehen,  wie  die 
Welle  e  gedreht  worden  ist.  —  Die  Zahl  der 
Cylinder  kann  natürlich  aueh  im  hr  als  drei  be- 
betragen.  —  Statt  die  Cylinder  der  beiden  Sta- 
tionen unter  einem  Winkel  gegeneinander  au  ver« 
setzen  und  die  Pleuclstangea  an  einem  gemein- 
samen Zapfen  angreifen  zn  lassen,  können  sie 
ferner  auch  parallel  zueinander  angeordnet  wer- 
den, wenn  die  verscliiedenen  Pleuelstangen  an 
verschiedenen,  entsprechend  gegeneinander  ver- 
setzten Zapfen  angreifen. 

Kl.  65d.  No.  135494.  Führungsschild  für 
rorpedo-Unlervvasscr-Breitseitruhrc.  George  Graf 
Hoyos  in  Fiume  (Ungarn). 

Das  Neue  dieser  Vorrichtuni,'  Hegt  im  wesent- 
lichen darin,  dass  bei  dem  Führungäschüd  die 
obere  Decke  fortgclabsi  »  ist,  wixiurch  der  Vorteil 
erzielt  wird,  dass  der  Torpedo  von  oben 
eingelegt  werden  kann.  Zum  Einlegen 
des  Torpedos  ist  es  nur  nötig,  an  der 
Oberseite  des  im  Schiffsinnera  ange- 
brachten Kastens  a,  weldier  nach 
aussen  in  üblicher  Weise  durch  einen 
Scbieusenscbieber  verscbliessbar  ist  und 
in  welchen  der  FflhrungsschOd  einge- 
fahren werden  kann,  einen  Verschluss- 
deckcl  c,  der  der  Länge  des  Torpedos 
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entspricht,  zu  öffnen.  Der  Fohrungsschild  besteht 
aus  einer  unteren  horizontalen  Hauptplatte  d,  auf 
welcher  an  der  Vorderkante  eine  nach  hinten 
etwas  geneigte  und  von  Eckblechen  f  gestützte, 
durchbrochene  Wand  c  angeordnet  ist.  An  der 
Rückseite  dieser  Wand  sind  vor  ihren  Durch- 
brechungen drehbar  um  eine  an  der  Unlcrkanle 
liegende  Achse  g  Klappen  h  angebracht,  welche 


den  Zweck  haben,  den  bei  Fahrt  voraus  von  vom 
kommenden  W^asserstrom  durch  Schliesscn  der 
Durchbrechungen  so  lange  vom  Torpedo  abzu- 
halten, bis  dieser  vom  Lanzierrohr  bezw.  Schiff 
beim  Abfeuern  vollkommen  frei  ist.  In  diesem 
Augenblick  werden  Haken  n,  welche  die  Klappen  h 
festhalten,  mittels  einer  horizontalen  Welle  m  so 
gedreht,  dass  die  Klappen  herunterfallen  und  dem 
Wasserstrom  also  gestatten,  durch  die  Durch- 
brechungen der  Wand  e  hindurchzutreten,  um  den 
Torpedo  vom  Schiff  gänzlich  frei  zu  machen. 

Kl.  63b.  No.  135583.  V'orrichtung  zur  Be- 
seitigung der  Stösse  und  Erschütterungen  an  den 
Sitzen  von  Fahrzeugen,  Schiffsbetten  u.  dergl. 
Firma  Martin  Wallach  Nachfolger  in  Kassel. 


Bei  dieser  Vorrichtung  werden  zum  Mildern 
der  Erschütterungen  unter  den  Sitzen,  Kojen  etc. 
mit  Luft  gefüllte  Polster  angebracht,  wie  dies  an 
sich  schon  vielfach  versucht  worden  ist.  Das 
Neue  der  Erfindung  liegt  darin,  dass  die  dasQLuft- 
polster  bildenden  Schläuche  a  in  der  Längs- 
richtung derart  mit  zwei  Lappen  b  versehen  sind, 
dass  der  eine  Lappen  an  der  äusseren  Kante  des 
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Sitzes  bezw.  Kojenrahmei»  und  der  andern  Lappen 
an  der  innerm  Kante  des  Tragf^estells  Rir  den 

Sitz  iiLier  die  Koje  etc.  brft><tii;t  wciilen  kann. 
Umgekehrt  kaoo  auch  der  obere  Lappen  an  der 
Innenkante  des  Sttzrahmen*  etc.  and  der  andere 
I.a{)|)i  n  an  der  Aussonkante  des  Tragrahmf iis  hc- 
ksLigt  w«  rden.  Der  Vorzug  dieser  Anordnung 
soll  darin  liegen,  dass  die  Erschatterungen  besser 
nach  allen  Seiten  aufgehoben  werden,  als  es  bei 
den  bekannten  Einrichtungen  der  Fall  ist. 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantwordichkeii  der  Keüakiion.) 

Stettin'Bredoar,  29.  November  1902. 
Redaktion  der  Zeitechrift  «Schiffbau' 
Herrn  Professor  Oswald  Flamm,  Chari Ottenburg. 

In  No.  24,  jahii^Miii,'  III,  Ihrer  t,'(  .,r|i,itztcn 
Zeitschrift  .SdiitVbau"  wird  Scitr  1070  b« /üglich 
dea  auf  uaserm  Werk  im  Bau  befindlichen  Srhnell- 
darnftfers  «Kaiser  Wilhelm  Ii."  das  Folgende  aus- 
geführt: 

„Der  Anblick  des  Srbiffe>  auf  den  Hilgen 
und  im  Flusse  zei;',te  die  Feinheit  seiner  Linien 
und  hierbei  möge  darauf  hingewiesen  werden,  dass 
wie  bei  seinen  srhni'Ilen  \*orgängern  von 
der&elbcn  Werft  die  Foim  das  Resultat 
einer  langen  Reihe  von  Versuchen,  mit 


Paraffinmodellen  in  einem  Bassin  nach  der 
Methode  des  Dr.  Froude  ist." 

I)eiui,'eL;<:iujb<  r  fji  statten  wir  uns  ergebcnst 
darauf  hinzuweisen,  dass  Modell-öchleppversucbe 
vor  der  BauausfOhrung  nur  mit  dem  augenblicklich 
im  Bau  bcsjriflrnrn  Schnelldampfer  „Kaiser  Wil- 
heim  II  "  ausgeführt  wurden.  Die  Schnelldampfer 
„Kaiser  Wilhelm  der  Grosse",  „Deutschland"  und 
„Kronprinz  Wilhelm"  sind  auf  firund  unserer 
langjährigen  Erfahrungen  ohne  Modell-Schleppver- 
suche konstruiert  worden  und  der  neue  Schnell- 
dampfer ist  auf  Grund  der  mit  seineu  Vorgängern 
gesammelten  Erfahrungen  auch  bezOglich  seiner 
Linien  entworren  worden. 

Bezüglich  der  Scbleppversucbc  sei  daran  er- 
innert, dass  solche  zuerst  mit  den  Modelten  der 
Schnelldampfer  ,, Kaiser  Friedrich"  und  „Kaiser 
Wilhelm  der  Grosse"  angestellt  wurden  und  zwar, 
um  die  GiOnde  zu  erforschen,  aus  welchen  das 
erstgenannte  SchilT  den  Erwartungen  bezüglich 
der  Geschwindigkeit  nicht  entsprochen  habe,  wäh- 
rend der  Schnellilampfer  „Kaiser  Wilhelm  der 
Grosse"  bekanntlich  aeine  kontraktliche  Ocean- 
geschwind^fkeit  bedeutend  flhertraf. 

Hochachtungsvoll 
Direktion   der  St  et  tiner  Maschinenbau» 
Act ien -Gesellschaft  „ V ulkaa". 
H.  J.  Stahl.    R.  Zimmermann. 


WerlueojiA  mul  comiilete  Anlagen 

  nach  amerikanischem  System  —— 

lii'l>'rt  Jilf^  allciiiijff  S|»ffinlital 


18. 


Wilhelm-Heinricbswerk  A.-G.,  Düsseldorf 


vormals  W.  II.  Qrillo. 


in  unübertroffener  Qualität  aus  6u$$$rahldpah(en  eigener  Fabrikation 

für  alle  Zwecke  der  Industrie  unö  Sciliffahrh 


fflr  KesseUf  BrOcketi-  u. 
Sohilfffeau  in  allen  Dimen- 
sionen II.  Kopfformen,  liefert 
stets  j.Mompt  iiiui  t.Mili;j;  In 
unCibctiroflVnT  Aiisiülirung 
nn<l  hl-  -  ]ri  I  A- 


SdriuiiM-  H.  Nietnfakrili  ijm  &  HMpeiniaM,  Ratiifn  ^vtum 
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^  Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie.  ^ 

MIHtllnnicn  aus  dam  Laacriwalic  mit  Angabe  der  Quellt  ««dtn  Meranler  gam  aa^enomman. 

nachrichten  über  Schiffe. 


Berichtigung.  Die  Angaben  Ober  den 
Fracht-  und  Passagierdampfer  „Prloz  August 
Wilhelm''  in  der  vorigen  Nummer,  S.  i8o,  sind 
durch  ein  Verseben  an  eine  falsche  Stelle,  nAmiich 
unter  den  Fischdampfer  „ Felix",  gesetzt  worden. 

Sleben^MMt-Scboner  „Thomas  W.  Law- 
Mm*  (HL  Jahrgai^,  S.  aga),  gebaut  von  der  Fore 
River  Ship  and  Engine  Building  Co.  fßr  Kapitän 
Arthur  L.  Crowley.  Länge  in  der  W.L.  =  1 12,0  m, 
Breite  =  15,25  m,  Seitenhöhe  —  10,7  m,  Trag- 
fähigkeit —  8100  t  bei  7.75  m  Tiefgang.  Raum- 
gehalt  =  5218  Reg.-T.  brutto,  4914  Reg.-T.  netto. 
Das  Schiff  ist  ganz  aus  Stahl  gebaut  und  kostet 
etwa  I  Mill.  Mk.  Der  1,2  m  hohe  Doppelboden  kann 
Tooo  t  Ballastwaaser  aufnehmen«  Hinten  hat  das 
Fallt /ciig  ein  erhöhtes  Quarterdeck,  auf  welchem 
in  einem  Dcckliause  Wohnräume  fOr  den  Kapitän 
und  die  Offiziere  sowie  fOr  einige  Passagiere  ein- 
gerichtet sind.  In  der  Back  ist  ein  Wohnraum  für 
die  Mannschaft,  das  Ankei  spül,  sowie  ein  Maschinen- 
raum mit  einem  Klssc!  und  einer  Damptwinde 
untergebracht.  Ein  zweiter  Kessel  mit  Dampf- 
winde steht  in  einem  Deckhausc,  welches  um  den 
zweiten  Mast  von  hinten  erbaut  ist  Ein  drittes 
Decktiaus  um  den  dritten  Mast  von  hinten  entbftlt 
eine  KOche  und  einen  Vorratsraum.  Der  Schoner 

lial  st.IhlciiH-  L'llt<•nna■^;cn  von  41,0  m  Länge  und 
Ö15  mm  Durchmesser,  von  denen  jeder  rund  so  t 
wiegt:  die  hölzernen  Stengen  siiid  17,7  m  lang 


und  die  ganze  Höhe  der  Masten  vom  Deck  bis 
Stenge-Top  ist  47,25  m.  Das  stählerne  Bugspriet 
ist  25,8  m  lang. 

Die  beiden  vertikalen  Dampfkessel  haben  je 
1420  mm  Durchmesser  und  2300  mm  Hobe.  Fol- 
gende Hilfsmasdünen  sind  zum  Betrieb  des  Schiffs 
aufgestellt : 

1  Dampfwinde  230  mm  X  ^55  mm  mit  Friktions- 

kuppelungen  und  9  SpflUtOpfen  vom  in  der 

Back; 

5  Ladewinden  205  mm  X  205  mm  an  Deck  bei  den 
Luken ; 

2  Kondensatoren  mit  a  Tanks  von  je  1,4  cbm  In- 

halt; 

2  direkt  wirkende  Dampflenzpumpen  305  mm  X 

305  mm; 

I  doppelt  wirkende  Dampfspeisepumpe  150  mm  X 

100  mm  X  150  mm  für  den  hintern  Kessel; 
I  desgl.  Pumpe  190  mm  X  1^7  X 
den  vordem  Kessel; 

Diese  beiden  Pumpen   können  auch  zum 
Deckwaschen  und  Feuerlöschen  benutzt  werden. 

3  Handlenzpumpen; 

I  DampfankerspUl  fOr  70  mm  Kette  und  4,45  t 

stocklose  Anker; 
I  Dampfverhol-Spill  auf  der  Badt; 

I  Dampfsteuerapparat. 

Sämtliche  Falls,  Schoten  u.  s.  w.  zur  Bedle* 
nung  der  Segel  können  mittels  Blöcken  und  Rollen 
nach  den  Dampfwinden  geleitet  werden. 

Der  „Thomas  W.  Lawson*  hat  eine  Besatzung 
von  im  i;an/<  11  iiui  j6Mann,  während  ein  ähnliches 
Schiff  als  Vollschiß'  getakelt  wenigstens  35  Mann 
fahren  mOsste. 


Bedeutend  verbesserte 

Steininhiyniner.Mei88ellNiininer,Nietlilinmer 

bis  IVi**  ® 

Geienbalter  für  beiderseits  versenkte  Nieten.  , 

D.  R.-P.  a. 

Hebezeuge  bis  lOOOO  Kg  Hebekralt.  D.  R.-P.  a. 

RnhpmQQPhinPn    "  Gewicht,  mr  Löcher  bis 

UUHl  IllduüllllluU)  öO  mm  Durclimesser.  D.  R.-P.  a. 

»mtßMmttrtB  ErlUirmiM  im  PMiill-BeIrlab  auf  Utmmmnm. 
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Nach  dem  Laderaum  führen  5  Luken  von 
4,9  m  Breite  und  5,3  m  Lange  und  eine  Luke  von 
4,9  m  Breite  und  3,95  m  Lanyc. 

Jeder  Mast  hat  4  Stahldrahtwantcn  von  120  mm 
Umfang,  nur  der  P'ockmast  hat  5  Wanten.  Die  ge- 
samte Segelfläche  beträgt  4000  qm  und  setzt  sich 
zusammen  aus  7  Gaftelsegeln,  7  GafTeltopsegeln, 
7  Stcngestagsegeln  und  4  Vorsegeln.  Ausserdem 
hat  das  Schiff  5  Sturmsegel. 

Das  auf  den  Howaldtwerken  erbaute  grosse 
russische  Schulschifr  „Ozean"  (siehe  IIL  Jahrgang, 
S.  411,  446,  1003)  machte  am  22.  November  seine 
Abnahmeprobefahrt,  wobei  eine  Geschwindigkeit 
von  17,6  Knoten  erreicht  wurde.  Die  Fahrt  musstc 
unterbrochen  werden,  weil  ein  Satz  der  Schultz- 
Germania-Wasserrohrkes.sel  undicht  wurde.  Das 
Feuer  unter  der  betreffenden  Kcsselabteilung  wurde 
sofort  gelöscht  und  die  Abteilung  selbst  aus  dem 
Betrieb  ausgeschaltet 


rangen  knüpfen.  Gebaut  im  Jahre  1881  in  Barrow 
für  die  Inman  Linie,  sollte  die  „City  of  Rome" 
einen  erstklassigen  Schnelldampfer  darstellen,  aber 
leider  erfüllten  sich  die  Hoffnungen ,  welche  man 
auf  den  Dampfer  setzte,  nicht,  namentlich  was 
Schnellif{keit  betraf.  Unbrauchbar  für  die  Zwecke 
der  Inman  Linie,  wurde  er  bald  von  der  Anchor 
Linie  übernommen ,  es  wurden  verschiedene  Ver- 
besserungen versucht,  aber  leider  ohne  Erfolg,  denn 
die  Geschwindigkeit  erhöhte  sich  nur  auf  17 Vi 
Knoten.  Lange  Zeit  war  der  Dampfer  in  der  New 
Yorker  Fahrt  beschäftigt,  er  war  eines  der  schön- 
sten Erzeugnisse  der  Schiffsbaukunst.  Es  war  dies 
das  erste  Schiff  mit  drei  Schornsteinen,  welches 
gebaut  wurde;  es  wurde  bis  in  die  90er  Jahre 
an  Lange,  mit  Ausnahme  des  „Great  Kastern", 
von  keinem  andern  Schiffe  Obertroffen.  Nunmehr 
hat  das  stolze  englische  Fahrzeug  ausgedient,  nach- 
dem ihm  nur  ein  Alter  von  21  Jahren  beschieden 
war.    Es  wird  in  Vegesack  abgewrackt. 


Ueber  den  zum  Abbruch  begtlmmten 
Dampfer  „City  of  Rome",  welcher  am  12.  No- 
vember auf  der  Weser  eintraf,  dürften  die  nach- 
stehenden Mitteilungen  von  Interesse  sein:  Für 
die  Erbauer  und  die  Rheder  des  Schiffes  dürften 
sich  an  seine  Geschichte  kaum  erfreuliche  Erinne- 


Pracht-  und  Passagierdampfer  „Yam- 
runa",  gebaut  auf  der  Werft  von  Sir  James  Laing 
in  Sunderland  am  Wear  für  die  British  India  Steam 
Navigation  Co.  Lange 161,0  m,  Breite  —  18,1  m, 
Seitenhöhe  =  12,78  m.  Zwei  -Schraubendampfer 
für  die  Fahrt  zwischen  London  und  Kalkutta.  Ein- 
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richtungen  far  «03  Passagiere  erster  Klasse  und 
48  Zwiscbendecker. 

Prachtdampfer  ,M.  Struve"  gebaut  von 
Henry  Koch  in  Lobeck  für  Herrn  Matthias  Struve 
in  Blankenese.  Lflnge  zw.  d.  Pcrp.  =  78,00  m, 
Breite  —  11,0  m,  Scitenbfihe  =  6,1  m,  Tragfähig- 
keit bei  5,1  m  Tiefgang  =  aioo  t.  Dreifacb-Ex- 
paiisioiis>Masdilne  von  800  I.P.  S.  Geschwindig- 
keit beladen  ~  10  Knoten. 


LootoendAmpfer  .New  Jersey",  geb.  von 

Brown  &  Sons  in  Tottcnville,  für  die  ^Newyork 
and  Sandy  Hook  Pilot  Association".  Länge  über 
alles  =  48,5111,  Breite  =- 8,25  m,  Tiefgang  =  3,35  ni. 
3  Dreifach-Exp.-Maschinen,  Geschwindigkeit  —  12 
Knoten.  Einrichtung  far  elektr.  Beleuchtung.  Bau- 
prets      Mk.  360000. 


York,  fOr  welche  Firma  Max  Oertz  die  Vertretung 
hat,  geliefert  worden  Die  Schraube  hat  verstell- 
bare Flügel  nach  anicrikanischem  System. 

Die  am  14.  Nov.  ds.Js.  vorgenommene  Probe« 
fahrt  mit  diesem  Boot  ist  gut  verlaufen.  Die. Be- 
triebskosten des  Loaer-Motors  sind  ebenso  hoch 
wie  bei  andern  Motoren,  aber  der  Anschaflungs- 
prei^  ist  etwa  30  Proc.  billiger. 


Motor-Barkasse  „Loxier*,  gebaut  von  Max 

Oertz,  Hainburg-Reihei stict;,  für  A.  H.  Kullberj^ 
&  Co.,  I lamburg.  Länge  =  1 1 ,0  ni,  Breite  —  2,35  m, 
Tiefgang  —  0,75  ro,  KajQte  Ober  den  grOssten 
Teil  der  I-flnge,  ausgestattet  mit  Tisch,  BSnken, 
Eisschrank,  Kleiderschrank,  Toilette. 

Der  zweicylindrigc  Motor  von  rd.  10  I.  P.  S. 
steht  frei  hinter  der  Kajüte  und  wird  mit  Benzin 
gespeist;  Zündung  elektrisch.  Die  Maschine  ist 
von  der  «Lozier  Motor  Company",  Plattsbuig,  New 


Dampfyacht  „Hanoli",  im  Bau  bei  John  N. 
Kobins  Co.,  South  Brooklyn,  konstruiert  von  Mr. 
Henry  J.  Gidow,  New  York,  fftr  Mr.  Fnmk  M. 
Smith,  N  Y  Y.C.  LSnge  Ober  alles  =  64,5  m. 
Lange  in  der  W.-L.  =  50,8  m,  Breite  ^  6,58  m, 
Tiefgang  =  2,75 m.  Baumaterial:  Stahl:  5  wasser- 
dichte Schotten:  Doppelboden  mittschifiTs.  Ge- 
schwindigkeit =  20  Kn.  mit  natOrlichem  Zuge,  25 
Knoten  mit  künstlichem  Zuge.  2  Deckhfluser  aus 
Mahagoniholz,  vorderes  17,7  hinteres  13,9  m 
lang.  Im  vordem  Deckhaas  befindet  sich  der 
Speisi:-iili-ii  fCu  i8  I'<;i  sollen,  dahinter  .Anrichte 
und  Küche  für  den  Eigner,  ausserdem  ein  Wohn- 
raum für  den  Kapitta.  Im  hintern  Deckbaas  be- 
findet sich  ein  Salon  und  ein  Arbeitszimmer  für 
den  Eigner  sowie  ein  grosser  Gesellschafts-Salon 
mit  Klavier  u.  s.w.  Von  dem  letzteren  (tlhrt  dne 
bequeme  Treppe  nach  den  unter  Deck  gelegenen 
Kabinen,  6  an  der  Zahl,  nebst  3  Bädern  und  Toi- 
letten. Die  Mannschaft  ist  im  .Vondiiff  unter  Deck 
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untergebracht,  ebenso  Vorratsräume,  Eisraum, 
Mannschaftbküche  und  2  Bader.  Eine  grosse  elek- 
trische Maschine  liefert  den  nötigen  Strom  für 
Innen-  und  Aussenbeleuchtung,  einen  Scheinwerfer, 
Illuminationszwecke,  die  elektrischen  Ventilatoren 
und  zum  Laden  des  elektrischen  Beiboots. 

Die  Ausstattung  und  Ausschmückung  soll 
äusserst  reich  und  prächtig  werden  nach  ameri- 
kanischem Geschmack. 

Die  Yacht  soll  bereits  am  i.  Juni  fertig  sein. 

2  neue  Yachten  fflr  die  nächste  Pokal- 
Regatta  werden  in  England  und  in  Amerika  ge- 
baut. Die  englische  Yacht  soll  „Shamrock  III" 
beisscn  und  wird  auf  Kosten  von  Sir  Thomas 
Lipton  erbaut.  Die  amerikanische  Yacht  ist  bei 
Herreshoff  bestellt  und  wird  auf  Kosten  eines  Syn- 
dikats von  9  Mitgliedern,  an  deren  Spitze  Mr.  C. 
Oliver  Iselon  steht,  erbaut. 


Bin  Umbau  der  Kaiseryacht  „Meteor" 

soll  nach  einer  Meldung  des  Bureau  LafTan  aus 
Birmingham  beschlossen  sein.  Die  Birmingham 
Post  berichtet,  dass  „Meteor  III"  aufgeschleppt  und 
mit  einem  Kostenaufwand  von  etwa  200000  Mk. 
umgebaut  werden  würde. 


Machrichten  von  den  Werften 

1 

•    •   und  aus  der  Industrie.   •  • 

Stapellftufe  Im  Oktober  1902: 
I.  Deutschland:   3  Frachtdampfer,  2  Fracht-  und 
Passagierdampfer,  i  Zollkreuzer,  i  Schwimm- 
dock. 

3.  England:    2  KriegsschifTe,  2  Fracht-  und  Pas- 
sagierdampfer, 16  Frachtdampfer. 

3.  Schottland:    6  Fracht-   und  Passagierdanipfer, 

7  Frachtdampfer,  2  Fischdampfer,  i  Dampl- 
yacht,  I  Segelschiff. 

4.  Irland:  2  Fracht-  und  Passagierdampfer. 

Reiherstieg  -  Schiffswerft  und  Mascbi- 
ncnfabrik  A.-G.  hat  von  der  Woermann-Linie 
einen  F" rächt-  und  Passagierdampfer  von  denselben 
Abmessungen    und    Einrichtungen    wie    die  bei 


Blohm  &  Voss  gebaute  „Lili  Woermann"  (SchifT- 
bau  III.  Jahrg.  S.  656)  in  Auftrag  erhalten. 


Plensburger  Schiffsbau-Gesellschaft. 

Stapellaufe  im  Jahre  1902: 


Name 

Heimatshafen 

Brutto- 
R.-Ton: 

I.  F.  S. 

Bürgermeister  . 

Hamburg 

.')904 

.T600 

Prins  Valdemar   .  . 

Kopenhagen 

5.'i49 

2100 

Louisiana  .... 

Bremen 

5408 

2  400 

Prinz  August  Wilhelm 

Hamburg 

ca.  5100 

3  000 

do. 

4461 

2  200 

216.      Schwimmdock  i  de. 

ca.  1 600 



220.  \r',  Offshore-Dock  1  do. 

,  S.'iOO 

221.  do. 

do. 

,  3500 

Summe : 

35  022 

13  300 

Gegenwärtig  im  Bau: 


Brutto- 

I.  P.S 

S-No. 

R.-Ton : 

218 

Prinz  Joachim  . 

Hamburg 

ca.  5100 

3000 

222 

Bremen 

,  5  700 

2600 

223 

Fiducia  .    .  . 

Flensburg 

„  l.'iTO 

550 

234 

Kopenhagen 

„  1740 

750 

225 

Adelheid .    .  . 

Flensburg 

„  2  030 

850 

226 

Hamburg 

.  2030 

850 

227 

do. 

n  »570 

650 

228 

do. 

•  1570 

650 

229 

1  do. 

,  1570 

650 

230 

'  do. 

„  1570 

650 

231 

Kopenhagen 

„  4100 

2  1 00 

232 

1  do. 

„  4  100 

•2  1 00 

Summe : 

32650  1.5  400 

'  G.  Seebeck  A  G.  Schiffswerft,  Masch! 

nenfabrik  und  Trockendocks  in  Bremer- 
haven.    Die  Gesellschaft  ist  am  28.  Oktober  1895 

1  mit  dem  Sitz  in  Gestemündc  gegründet  worden. 
Das  Grundkapital  betrug  800  000  Mk.  und  wurde 
allmählich  auf  2200000  Mk.  erhöht.  Die  letzte 
Kapitalserhflhung  im  Betrage  von  1000000  Mk. 
fand  am  18.  Juni  1902  statt.  Die  Gesellschaft, 
deren  Geschäftsjahr  mit  dem  30.  Juni  schliosst, 
verteilte  bisher  o,  o,  8,  10  und  loProc.  Dividende. 

I  Die  Aussichten  für  das  mit  dem  1.  Juli  d.  J.  be- 
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gonnene  neue  Geschäftsjahr  sind  befriedigende. 
Dem  Aufsichtsrat  gehören  an  die  Herren  C.  H. 
Gildemeister,  Bremen,  Konsul  Adolph  Jacobi,  Bre- 
men, Heinrich  Rahtjen,  Bremerhaven,  F.  Andreae, 
Geschäftsführer  der  Firma  Hardy  &  Co.,  Berlin 
und  Rechtsanwalt  Dr.  jur.  C.  Bulling. 

Oderwerke  Maschinenfabrik  und  Scbiffs- 
banwerft  A.-G.  in  Liq.  in  Stettin.  Die  Be- 
strebungen, das  Werk  auf  neuer  Grundlage  wieder 
herzustellen,  sind  von  Erfolg  begleitet.  Die  Ver- 
waltung beruft  jetzt  eine  ausserordentliche  Ge- 
neralversammlung der  Aktionäre  mit  folgender 
Tagesordnung:  Ermächtigung  der  Liquidatoren, 
sich  namens  der  Oderwerke  an  der  Gründung 
einer  neuen  Srhiffsbauaktien-Gesellschaft  in  Stettin 
durch  Einbringung  des  Gesellschaftsvermögens  im 
ganzen  oder  eines  Teiles  desselben  zu  beteiligen, 
sowie  Beschlussfassung  Ober  die  Modalitäten  der 
Verteilung  des  Entgelts. 


Der  Werft  von  Jo«.  L.  Meyer  in  Papen- 
burg sind  ausser  den  vier  von  der  Fischerei  A.-G. 
Dollart  hier  in  Auftrag  gegebenen  Loggern  noch 
vier  Logger  von  der  Enider  Heringsfischerei  A.-G. 
übertragen. 

Die  Schiffswerft  der  Firma  Cäsar  Woll- 
heim in  Kosel  bei  Breslau,  deren  Betrieb  Anfang 
des  Jahres  1901  eröffnet  wurde,  hat  in  der  kurzen 
Zeit  ihres  Bestehens  bereits  eine  ganze  Reihe  von 


F"rachtschiffen,  Dampfern  und  anderen  Fahrzeugen 
zum  Teil  für  eigene,  zum  grössern  Teil  für  fremde 
Rechnung  neu  erbaut,  so  dass  die  Zahl  der  bis- 
her von  ihr  fertig  gestellten  und  zur  Zeit  noch  in 
Arbeit  befindlichen  Neubauten  die  Zahl  55  erreicht 
hat.  Diese  55  Fahrzeuge  repräsentieren  ein  Eigen- 
gewicht von  3900  Tonnen,  das  ist  für  eine  Fluss- 
schiffswerft in  einem  Zeitraum  von  zwei  Jahren 
eine  beachtenswerte  Leistung.  Zur  Ablieferung 
gelangten  bisher  12  Frachtschiffe  von  500  Tonnen 
Tragfähigkeit  in  den  grössten  für  die  Oder  zu- 
lässigen Abmessungen,  i  Frachtschiff  für  250, 
I  Frachtschiff  für  200  und  1 1  Frachtschiffe  für 
150  Tonnen  Tragfähigkeit,  2  eiserne  Prähme  für 
50  Tonnen  Ladung,  6  eiserne  Baggerschuten  mit 
Seitenklappen,  2  Motorboote,  i  Schraubenschlepp- 
dampfer für  60  I  P.S.,  3  Hinterradschlcppdampfer 
für  300  I.  P.  S.  und  i  Seitenradschleppdampfer 
für  350  1.  P.  S. ;  im  Bau  befindlich  bezw.  in  Auf- 
trag gegeben  sind  zur  Zeit  10  Frachtschiffe  für  275 
Tonnen  Tragfähigkeit,  1  Greifbagger,  i  Doppel- 
schraubenschleppdampfcr  von  100  I.  P.  S.  für  die 
Wasserbauinspektion  Fürsten walde,  2  Hinterrad- 
schleppdampfer von  600  I.  P.  S.  für  die  Schlesische 
Dampfer-Kompanie  in  Breslau  und  i  Einschrauben- 
schleppdampfer von  120  I.  P.  S.  nach  FOrstenberg. 
Die  Maschinenanlagen  für  die  beiden  grossen  Hinter- 
raddampfer der  Schlesischen  Dampfer-Kompanie 
liefert  die  Union-Giesserei  in  Königsberg.  Ent- 
gegen der  auf  der  Oder  bisher  üblichen  Bauweise, 
d.  h.  bei  allen  Frachtschiffen  —  auch  den  sogen. 


Pres;  §  Walzwerk  Ä.Q  .Rüss^ldorf  Reisbolz 
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zielten  glänzenden  Resul- 
tate lassen  erwarten,  dass 
die  Oderschiffahrt  insge- 
samt sich  mehr  und 
mehr  dem  völlig  eisernen 
Scbiffskörperbau  zuwenden 
wird.  Der  ganz  erheb- 
lich geringere  Reibungs- 
widerstand und  auch  der 
günstigere  Formwiderstand 
gestatten  den  eisernen  Fahr- 
zeugen eine  so  erhöhte  Fahr- 
geschwindigkeit, Manöv- 
rierföhigkeit^und  erfordern 
beim  zu  Berg  Schleppen 
eine  so  bedeutend  geringere 
Zugkraft  des  Schleppers, 
dass  die  etwas  höhern  An- 
schaffungskosten eines 
völlig  eisernen  Schiffes 
durch  die  wirtschaftlichen 
Vorteile  im  Betriebe  bald 
ausgeglichen   sein  werden. 

Die  Schiffswerft  Cflsar 
Wollheim  ist  mit  den  aller- 
modernstcnHilfsmitteln  aus- 
gestattet und  haben  sich 
besonders  die  pneuma- 
tischen Werkzeuge,  von 
denen  15  Hämmer  ständig 
arbeiten,  bisher  vorzüglich 
bewährt.  Eine  Stanze  mit 
automatischem  Vorschub 
gehört  zu  den  neuesten, 
ebenfalls  sehr  gut  funktio- 
nierenden Werkzeugen,  eine 
ganze  Anzahl  Scheeren, 
Stanzen,  Bohrmaschinen, 
Versenkmaschinen,  Kalt- 
sägen,  Biege-,  Richtmaschi- 
eisernen  —  Holzboden  anzuordnen,  hat  die  Schilfs-  ncn  u.  s.  w.,  sämtlich  in  der  grossen  Eisenschiffbau- 
werft Cäsar  Wollheim  bereits  18  Stück  der  von  halleaufgestellt, sind  durchwegelektrischangetriebcn, 
ihr  abgelieferten  Schiffe  völlig  in  Eisen  hergestellt  ebenfalls  sind  leistungsfähige  Glühöfen  und  ein  sehr 
und  die  10  Stück  zur  Zeit  im  Bau  befindlichen  geräumiger  Schnürboden  mit  Oberlicht  vorhanden. 
Fahrzeuge  erhalten  ebenfalls  Eisenboden.    Die  er-     Eine  gro.ssc  Holzschiffbauwerkstatt  und  eine  Tisch- 
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lerei  sind  ausgerüstet  mit  den  notwendigen,  unter- 
irdisch angetriebenen  Bearbeitungsniaschinen ,  ein 
kräftiges  Horizontalgatter  in  besonder!»  Gebäude 
dient  hauptsächlich  zum  Aufschneiden  der  Rund- 
eichen. Zwei  elektrisch  angetriebene  Schiffsauf- 
zOgc  ermöglichen  das  Aufschleppen  reparatur- 
bedürftiger Fahrzeuge,  der  grössere  Aufzug  ge- 
stattet, dass  die  grössten  Oderdampfer  direkt  aus 
dem  Betriebe  komniend  unter  Dampf  und  mit  vollen 
Bunkern  in  wenigen  Minuten  trocken  auf  dem 
Lande  stehen.  lirwähnt  seien  auch  die  eigene 
Malerwerkstalt,  Sattlerwerkstatt  und  Klempnerei, 
in  denen  alle  zur  Ausrüstung  der  Schiffe  nötigen 
Teile  gefertigt  werden.  Die  Maschinenbauwerkstatt 
ist  ausgerüstet  mit  einer  grossen  Wellendrehbank, 
Cylinderbohrwerk  und  Oberhaupt  allen  Maschinen, 
die  zur  Bearbeitung  der  grössten  Maschinenteile 
nötig  sind,  in  der  Schmiede  arbeiten  leistungsfähige 
Dampfhämmer,  eine  kleine  Metallgiesscrei  liefert 
den  erforderlichen  Metallguss.  Der  Bau  einer  Eisen- 
giesserei  und  einer  Kesselschmiede  ist  vorläufig 
nicht  beabsichtigt. 

Der  amerikanische  Schiffbautrust,  der 

in  diesen  Tagen  wieder  mehr  von  sich  sprechen 
macht,  wurde  im  Juni  d.  J.  gegründet  durch  Ver- 
einigung von  acht  grossen  Schiffbaufirmen.  Die 
Gründung  stand  im  Zusammenhang  mit  der  Bil- 
dung des  Morganschcn  Dampfet  Irusts ,  der  sich 
SchitTswerften  sichern  wollte,  die  allein  für  ihn 
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bauen;  von  europäischen  Firmen  ging  die  Belfaster 
Werft  von  Harlandt  &  VVolfT  auf  den  Schiffbau- 
trust Ober.  Er  wurde  mit  einem  Aktienkapital  von 
20  Mill.  Dollars  ausgestattet.  Bald  nach  der  Grün- 
dung erwarb  der  auch  mit  dem  Stahltrust  liierte 
Schifl'bautrust  die  ausserhalb  des  Stahltrusts  ste- 
hende Bethlehem  Steel  Co.  Der  Schiffbautrusl 
machte  sofort  energische  Anstalten,  möglichst  bald 
in  Konkurrenz  mit  dem  Auslände  zu  treten.  Das 
von  ihm  geplante  Trockendock  sollte  natürlich 
das  grössle  dar  Erde  werden:  jedoch  schien  sich 
beispielsweise  die  deutsche  Konkurrenz  dadurch 
nicht  einschüchtern  zu  lassen ;  wenigstens  erklärte 
die  Firma  Blohm  &  Voss  damals,  dass  der  Trust 
nicht  durchweg  die  leistungsfähigsten  Firmen  um- 
fasse. In  der  Finanzierung  des  Schiffbautrusts, 
United  States  Shipbuilding,  waren  nun  Schwierig- 
keiten entstanden,  indem  die  Trust  Co.  of  the  Re- 
public,  die  die  Finanzierung  des  Schiffbautrusts 
betrieb,  infolge  des  Ausbleibens  französischer  Bei- 
träge für  den  Schiffbautrust  versagte  und  durch 
eine  neue  Gesellschaft,  die  North  American  Co., 
ersetzt  werden  musste. 

Ein  Konkurrent  der  deutschen  Schiff- 
bauindustrie im  fernen  Osten.  Der  deutschen 
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SchifTbatiindustrie  ist   m  neuerer  Zeit  in  dem  ' 

mächtig  aut'strrbcnden  Japan  ein  niclu  zu  unter- 
schätzender Konkurrent  ersundea.  Es  ist  noch 
nicht  lange  her,  dass  Japan  seine  Kriegs^  und 
ilandelsdainprer  in  Europa  oder  Amerika  bauen 
Hess  oder  sie  aus  zweiter  Hand  kaufte,  und  Deutsch- 
land hat  den  Japanern  manchem  stolze  Kriegs-  und 
I  landcisschifT  gebaut.  Heute  hat  sich  die  Situation 
weseotlicb  verändert.  Japan  besitzt  jetzt,  wie  die 
„DoitBche  Japan-Post* ,  die  in  Yokohama  vor  eini- 
gen Monaten  gegründete  Vertre1)ing  deutscher 
Interessen,  berichtet,  73  SchiflFswerften  verschiede- 
ner Grösse  und  20  Docks,  welche  Privatgesell- 
schaften gehören.  Sie  sind  Qber  alle  Hafen  des 
Landes  verstreut.  Die  zum  Teil  staatlich  sehr  er- 
heblich subventifHiii  I  tcn  nampft  r  Japans  IxMirhen 
die  Hafen  Europas,  Amerikas  und  Austrahcns.  An 
Schiffen  Qber  1000  Tonnen,  einaelne  halten  mehr 
als  6500  Tonnrn,  besitzt  Japan  heute  510  Onnipfri" 
und  1108  Segelschiffe  Seine  gcsüiitic  iliiiitJcl»- 
flotte  besteht  aus  1321  Dampf-  und  3850  Segel- 
schiffen mit  einem  Gesamtgehalt  von  863830  Ton- 
nen, zu  welchen  noch  18796  Dschunken  von  zu- 
saiTUiii  n  2785ii4Tonncn  treten.  Unter  den  Schif!"- 
bauanstalten  ragen  drei  hervor;  die  von  Mitsu- 
Bischi  in  Nagasaki,  die  von  Kawasaki  bei  Kobe 
und  die  -von  Uraga  bei  Yokohama. 

Herstellung  einer  neuen  Alnmlniiun- 

legiemng  in  Prankreich.  Kin  fran/Asist^her 
Ingenieur  hat  ein  neues  Verfahren  zur  Heis.ieliung 
einer  Aluminiumlegieruiig  erfunden;  dieselbe  soll 
eine  Festigkeit  von  30 — 40  kg  pro  qinm  besitzen. 
Die  I,egierung  soll  sich  wie  Kupfer  treiben,  in 
Blech  ziehen  und  zu  Draht  walzen  lassen:  sie  kann 
weich  bleiben  wie  reines  Aluminium,  aber  auch 
die  Harte  von  Stahl  annehmen,  ohne  jedoch 
brüchig  zu  werden.  Ausserdem  soll  sich  diese 
mit  dem  Namen  .Kcformium"  bezeichnete  Le- 
gieruDg  schmieden,  sdiweiseen  und  löten  lassen. 


i 


Nachrichten  über  Schifffahrt 

und  Schiffebetrieb,  o  ^ 


o  o 


Die  deutsche  Gefahr.  In  der  Londoner 
Zeitschrift  The  Qutlook,  die  sich  mit  Politik, 
Wissen'-i  haft  und  Kunst  befa^st,  losen  wir  fol- 
genden Anikel  (15.  Novbr.),  als  dcsbcu  V'erfa&ser 
W.  L.  Alden  in  Florenz  zeichnet: 

„An  den  Herausgeber  des  Qutlook. 

In  der  Nummer  Ihres  Blattes  vom  i.  No- 
vember fand  ich  einen  Brief  aus  Singapf>re,  in 
welchem  der  Schreiber  sagt:  „Dass  die  Deuuchen 
uns  in  kurzer  Zeit  im  Passagierverkebr  nach  und 
von  Ostasien  schlagen  werden,  ist  ganz  sicher. 
Ich  mache  z.  B.  augenblicklich  eine  Reise  mit 
einem  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd.  Warum? 
W«  H ,  ganz  rinfarh  deswegrn ,  weil  irli  auf  dieser 
Liiiic  füj  iijtiii  gutes  Geld  mehr  bekomme,  als  mir 
die  P.  and  O.  oder  die  Messagerics  Maritimes 
bieten  können." 

Dieser  Brief  bestätigt,  was  ich  schon  lange 
behauptet  habe,  dass  uns  die  wirkliche  Gefahr  für 
die  britische  Handelsmarine  von  den  Deutschen 
kommt  und  nicht  von  den  Amerikanern.  Was  Ihr 
Korrespundctit  \on  driii  Handel  mit  0-,tasieii  satjt, 
gilt  ebenso  auch  für  den  Handel  mit  Australien. 
Die  Schiffe  des  Norddeutschen  Lloyd,  die  zwischen 
England  (Southamptoni  und  Australipn  fahren, 
nehmen  den  englischen  ScliiOcn  I^aissagicre  und 
Ladung  fort.  Der  Grund  ist  klar.  Die  grossen 
deutschen  Dampfer  —  viele  von  ihnen  haben  eine 
Tragfähigkeit  von  mehr  als  10  000  Tonnen  —  sind 
Doppelscliruubendampfer  und  mit  Schlingerkielen 
ausgestattet,  die  in  der  That  jedes  Rollen  des 
Schiffes  verhindern.    Die  grösste  Aufmerksamkeit 

wird  auf  die  Bcijuenilichkeit  und  Wrjjflej^utig  des 
Passagiers  gerichtet,  und  wie  Ihr  Korrespondent 
richtig  sagt,  man  bekommt  soviel  mehr  fOr  sein 

Geld,  dass  niemand,  der  einmal  mit  dem  Nord- 
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deutschen  Lloyd  gereist  ist,  mit  dem  Schiffe  einer 
der  anderen  Gesellschaften  fahren  möchte.  Die 
Fracht  wird  auf  diesen  Schiffen,  wie  man  mir  er- 
zählt hat,  soviel  sicherer  als  auf  den  englischen 
Schiffen  befördert,  dass  die  Versicherungsgesell- 
schaften ihnen  einen  geringeren  Satz  auferlegeii. 
Das  Ergebnis  ist,  dass  der  australische  Passagier- 
verkehr mit  Riesenschritten  in  die  Hände  der 
Deutschen  Qbergeht.  Anstatt,  dass  man  Qber  den 
amerikanischen  Schiffahrtstrust  klagt,  sollten  die 
englischen  Schiffahrtsgesellschaften  eben  so  gute 
Schiffe  bauen  wie  die  Deutschen,  und  eben  so 
grosse  Sorgfalt  dem  Komfort  ihrer  Passagiere 
widmen.  Und  wenn  dies  nicht  sofort  geschieht, 
so  wird  der  Suezkanal  thatsächlicb  eine  deutsche 
Strasse  werden."' 

Das  schreibt  ein  Engländer  einem  englischen 
Blatt,  und  der  Redakteur  hält  den  Brief  fflr  wichtig 
genug,  um  ihn  abzudrucken.  Für  uns  Deutsche 
ist  dieser  Klageruf  des  Engländers  ein  neuer  be- 
friedigender Beweis  für  die  Fortschritte,  welche 
Deutschlands  Schiffahrt  während  des  letzten  Jahr- 
zehnts auf  den  Linien  nach  Ostasien  und  Austra- 
lien gemacht  hat.  Das  Erreichte  nun  festzuhalten 
und  weiter  auszubilden ,  muss  Jetzt  als  eine  be- 
sonders wichtige  Aufgabe  unserer  deutschen 
Schiffahrt  betrachtet  werden ,  die  ja  glücklicher- 
weise die  alte  gute  Devise  befolgt:  Rast'  ich,  so 
rosf  ich! 

Der  Tonnengehalt  der  französischen 
Handelsflotte  ist  in  den  Jahren  1893/ 1900  ""i* 
um  etwa  100000  t  gewachsen,  wovon  nur  6000  t 
auf  Dampfer,  der  Rest  auf  Segler  entfällt.  Die 
Bauprämien  sind  während  dieser  Zeit  von  rund 
a  auf  9  Millionen,  die  Fahrprämien  von  rund  6  auf 
15  Millionen  gestiegen. 


Wie  verlautet,  soll  in  Gothenburg  eine 
neue  Rhederei-Gesellschaft  gebildet  werden, 
welche  den  Zweck  haben  soll,  eine  regelmässige 
Dampferfahrt  zwischen  Schweden  und  Südafrika 
zu  eröffnen.  Schon  vor  einigen  Jahren  wurde 
dieser  Plan  erwogen,  konnte  jedoch  wegen  des 
Ausbruches  des  südafrikanischen  Krieges  nicht  aus- 
geführt werden.  Es  wird  beabsichtigt,  bei  Eröff- 
nung der  Schiffahrt  im  nächsten  Frühling  die  Linie 
einstweilen  n>it  Dampfern  von  6000  bis  7000  Tons 
zu  befahren.  Die  Schiffe  .sollen  in  den  Ostsee- 
hafen mit  dem  Laden  beginnen  und  sodann  Gothen- 
burg zur  Vervoll-ständigung  der  Ladung  anlaufen, 
bevor  sie  nach  Südafrika  abgehen.  Als  Rückfracht 
sollen  die  Dampfer  im  La  Plata  Getreide  laden 
und  die  ganze  Reise  hin  und  zurück  wird  auf  vier 
Monate  berechnet.  Auch  für  Passagierverkehr 
werden  die  Schiffe  eingerichtet  sein. 


Zur  Unterstützung  des  gute  Aussichten  bie- 
tenden E.xports  von  Holz  und  Vieh  aus  Florida 
nach  Sodafrika  errichtet  die  Londoner  „Linghum 
Timber  and  Trading  Co."  eine  neue  Dampfschiff- 
fahrtslinie von  Pensacola  nach  Südafrika  unter  dem 
Namen  „Atlantic  and  South  African  Steam- 
ship  Co.  Ltd".  Vorläufig  sollen  zwei  auf  eng- 
lischen Werften  der  Vollendung  entgegengehende 
Dampfer  in  den  Dienst  gestellt  werden,  später,  je 
nach  Erfordernis  mehr.  Inzwischen  hat  die  ge- 
nannte Gesellschaft  einen  schottischen  Dampfer 
gechartert;  derselbe  soll  im  November  dieses  Jahres 
mit  einer  Ladung  Vieh  und  Holz  nach  Südafrika 
abgehen.  Für  den  V'iehexport  ist  Pensacola  be- 
sonders geeignet,  da  die  Tiere  in  den  Waggons 
direkt  bis  an  das  Schiff  gebracht  und  von  diesem 
ohne  Mühe  und  Gefahr  schnell  aufgenommen  wer- 
den können. 
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Aus  Liverpool  wird  berichtet,  dass  die  White 
Star  Co.  für  den  transatlantischen  Postdienst 
einen  neuen  Doppdschraubcndanipfer  bauen  lasst, 
der  ttArabic"  bcisscn  und  grösser  als  15000  Tons 
werden  soll.  Die  Cunard  Co.  hat  kürzlich  für 
die  Mittelmeerfahrt  einen  neuen  über  3000  Tons 
grossen  Dampfer  bestellt. 


Die  Vertreter  der  Nord-Französischen  Eisen- 
bahngesellschaft  und  der  South-Eastern  and  Cha- 
tham  Railways  sowie  der  Häfen  Dover  und  Calais 
sind  aus  Dänemark  zurückgekehrt,  wo  sie,  unter- 
stützt von  der  dänischen  Behörde,  die  Eisenbahn- 
fähren zwischen  den  dänischen  Inseln  eingehend 
besichtigt  und  sich  über  das  Funktionieren  der- 
selben genau  informiert  haben.  Die  Deputation 
ist  so  von  dem  Gesehenen  eingenommen,  dass 
man  jetzt  nicht  nur  an  eine  Kanalfahre  für  den 
Passagierverkehr  denkt ,  sundern  damit  umgeht, 
Fahren  auch  für  den  Gütertransport  einzurichten. 
In  Dänemark  besteht  das  System ,  Passagierzüge 
über  die  Mecrcsarme  zu  setzen  unter  ähnlichen 
Verhältnissen  wie  die  im  englischen  Kanal  be- 
stehenden schon  seit  einigen  Jahren,  und  es  sind 
dort  jetzt  mehr  als  20  Fähren  im  Betrieb.  Diese 
Fähren  sind  etwa  ebenso  gross  wie  das  Turbinen- 
boot, das  für  die  Route  Dover-Calais  gebaut  wird, 
etwa  300  Fuss  lang.  Dieser  Flotte  von  Fähren 
in  Dänemark  werden  in  kurzer  Zeit  zwei  Passagier- 
dampfer hinzu.i,'cfUgt  werden,  die  eine  Schnelligkeit 
von  18  Knoten  haben.  Die  Maschinen  der  Eisen- 
bahnzüge  werden  nicht  mit  übergesetzt,  sondern 
nur  die  Passagier-  und  Gepäckwagen.  Die  neue 
Station  für  den  Seeverkehr,  die  in  Dover  gebaut 
werden  wird,  wird  zweimal  so  gross  wie  die  Cha- 
ring-Cross  Station,  und  man  geht  ernstlich  mit 
dem  Plane  um,  dieselbe  gleich  für  eine  Kanalfähre 
einzurichten. 

Bilschleppdienst  Hamburg  -  Rheinhfifen. 

Die   seit  dvm  Frühjahr  dieses    lahres  betriebene 


Rheinlinie  der  Hamburg-Amerika  Linie  hat  eine 
bemerkenswert  kräftige  Entwicklung  genommen, 
über  die  wir  in  einem  informierenden  Cirkular  der 
genannten  Gesellschaft  an  ihre  überseeischen  Ver- 
treter die  folgenden  Angaben  finden. 

Der  Rheindienst  der  Hamburg-Amerika  Linie 
hat  seit  seiner  Eröffnung  sein  Programm,  an  jedem 
6.  Tag  eine  Abfahrt  in  beiden  Richtungen  zu 
bieten,  stets  vollständig  eingehalten.  In  letzter 
Zeit  ist  er  sogar  darüber  hinausgegangen  und  hat, 
stärkerem  Güterandrang  zufolge,  alle  4  Tage  eine 
Abfahrt  geboten.  Es  soll  versucht  werden,  den 
letzteren  Turnus  dauernd  beizubehalten.  Vom 
I.  April  bis  15.  November  wurden  43  Abfahrten 
mit  52  Schiffen  ausgeführt.  Der  Rheindienst  ar- 
beitet mit  starken  Seeschleppern  und  geräumigen 
Seeleichtern  und  führt  zum  erstenmal  einen  sol- 
chen Rheinseeverkehr  regelmässig  durch,  während 
sonst  nur  gelegentlich  SchleppzOge  auf  diesem 
Wege  gefahren  wurden.  Die  Güter  waren  von 
Hamburg  nach  Köln  nur  6 — 7  Tage,  nach  Mann- 
heim durchschnittlich  nur  10 — 12  Tage  unterwegs 
und  diese  günstigen  Fristen  zeigen,  dass  der 
Schleppdienst  mit  jedem  Dampferdienst  recht  gut 
in  Wettbewerb  treten  kann. 

Der  Verkehr  geht  von  Hamburg  nach  Cöln, 
Düsseldorf,  Duisburg  und  Ruhrort  und  in  umge- 
kehrter Richtung  direkt.  Nach  den  weiter  ober- 
halb gelegenen  Rheinhäfen,  wie  Mainz,  Mannheim, 
auch  Strassburg  und  Frankfurt  wird  der  Verkehr 
mit  Umladung  in  Rotterdam,  wo  unmittelbarer  An- 
schluss  vorhanden  ist,  vermittelt.  Es  hat  sich  ge- 
zeigt, dass  der  Wasserstand  des  Rheins  dem 
Unternehmen  fast  stets  günstig  ist,  und  auch  die 
ungünstigen  Witterungsverhällnisse  des  Spät- 
herbstes haben  bei  der  Vortn^fflichkeit  der  ein- 
gestellten Fahrzeuge  der  Rcgelmässigkeit  der 
Fahrten  keinen  Abbruch  thun  können.  Vom  i.  April 
bis  15.  November  wurden  auf  dieser  Linie  ge- 
fahren: 32  650  Tons  von  Hamburg  und  23  509  Tons 
nacli  Hamburg.  


(utehoffnungshütte,  ^len-Verein  für  Bergbau  u.  pttenbctrieb 

Oberhausen 


Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  Rrflckcn,  (iolwuüc,  8c-hwimm- 
(iwk-,  .■vhvviiiiinkrfthnc  j<'d«-r  Tragkraft, 
L-iii  Mliiiniic 
Schmiedestücke  in  jod<T  g' wiin»cht<-ii 
'  Jiialität  Iii.'*  in<N)ükjj:  Slückgi  wirht,  roh,  vor- 
>;i.';uiv-it».'t  oder  fi-nie  lic«rlx'it  t ,  b-somlfr 
Kiirltulwcllcii,  Sohiffhwelli-ii  iiiiil  ttoiiBtiip.' 
SoJuiiicdctcilc  für  liiii  S-Iiiff-  und  Ma»chiiicii- 
Imii. 

Ma8Chincn;;U88  bi»  xu  «Ion  M-hnemtin  Slik-kcn 
Dampfkessel,  sintinnüre  und  tH-hiffHk('!><«el ,  ci-cnic 
Ik-liiUicr 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  al«  Bei«onderhfil:  Schiffsmaterial,  wie  BUnhc  und  E*rofilHlabl. 

I»!«  ii.ii.'    .\u(«ii|I  l!)«n  in  ll'-irleb  knnimonil.-  Blecbwtltvrrk  hm  «ine  LoMiiinKht^llnKkvii  roii  ^HWl  Toonen  Kleclie  pn»  Jahr  und  l»t  d>'' 
<;iili'h.>ffnun,r.hulü-  T.  ruittK"  Ihn-«  iinilanKn'icbin  \V»l«i>rt.(;r»iuiii«  In  «Irr  I-igi-.  -l««  g.  •»mir  ta  <  ln'-.n  .««  hilf  nBlige  WalinKU  riitl  <ii  lirfi-tn. 
Jährliche  Hrseugung:  Kulilni  l&i«»«»)  1  :    ^V«llw<•rk^-KneuKlll»M■  ».miiW  i ;    Kohri.m  4<i<)i»<)  l;    Brfickrn,  Matcbinrn,  ltr»««l  pp  OOOOO  u 
j  BeichAtticte  Beamte  and  Arbeiter:  14000. 


StahlformgUSS  aller  An,  wio  Steven,  UudiTrahnien, 

M:i.«i'hilit'>ltrit('. 
Ketten,  nl»  SchiffHkeiion,  Krahnketten. 
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Die  Hobokener  Pleranlagen  des  Nord- 
dentscheii  Lloyd.  Die  neuen  Pieranlagen,  welche 
der  Norddeuts^e  Lloyd  auf  der  Hobokener  Seite 

des  Hudsonflusses  für  seine  New  Yorker  Dampfer- 
Unien  errichtet,  gehen  jetzt  so  rasch  ihrer  Vollen- 
dung entgegen,  da»  im  Laufe  des  nlcbsten  Jahres 
die  gesamten  Anlagen,  von  denon  ein  'I'cil  jot7t 
schon  benutzt  wird,  in  Betrieb  gegeben  werden 
kOnnea  Ueber  den  gekcswSrtigen  Stand  der  Ar- 
beiten geht  uns  folgeäde  ansdiauliche  Schilde, 
rung  zu: 

Die  Piers  bestehen  aus  dem  lings  des  Flusses 

laufenden  Bulkheadgebäude  von  ungefähr  looo 
Fuss  Lange  und  den  drei  rechtwinklig  davor  lie- 
genden Piers,  welche  ungefähr  900  Fuss  in  den 
Fluss  hineioUufen,  Pier  I  und  U  haben  eine  Breite 
von  ca.  80  Fuss,  wshrend  Pier  in  eine  solche  von 
90  Fuss  besitzt,  der  Raum  zwischen  d'  n  Piers  bc- 
trflgi  je  350  Fuss.  Ausserbalb  von  Tier  I  und  III 
ist  ebenMIs  gedQgend  Platz  fbr  die  hier  anzulegen-  } 
den  Dampfer  vorhanden. 

Das  Bulkbeadgebäude  besteht  in  seinem 
Unterbau  aus  eingerammten  l'lahlen,  die  an  der 
Landseite  ca.  i  Fuss  unterhalb  der  Niedrigwasscr- 
linie,  an  der  Flussseite  aber  in  einer  Breite  von  ca. 
15  Fuss  Flache  24  Fuss  ebriifalls  unter  der  Niedrig- 
wasseittnie  wagerecht  abgeschnitten  sind.  In  der  er- 
wähnten Breite,  von  i$  Fnss  Hegen  auf  den  ab- 
geschnittenen Pfählen  die  sogenannten  Cribs 
(Kasten,  in  Fächer  oder  Sektionen  geteilt),  die 
ongeflihr  eine  Tiefe  von  96  Fuss  haben  und  die 
mit  Concret  (Ccmcul  und  Stein)  ausgefüllt  sind; 
auf  den  Cribs  lagern  dann  wieder  schwere  Steine 
von  4 — 5  Tons  Gewicht,  bis  die  vorgeschriebene 
oder  erforderliche  1  löhenflSche  für  den  Fussboden 
erreicht  ist.  Oer  Kaum  zwischen  den  Pfählen,  die 
ca.  I  Fuss  unter  der  Niedrigwasserlinie  abge- 
schnitten sind,  ist  mit  Sand  und  Steinen  ausgefüllt. 


worauf  dann  wieder  eine  starke  Cementscbicht 
ruht.  An  den  Stellen,  wo  die  Pfeiler  fOr  das 
Bulkheadgebflude  aufgesetzt  werden  sollen,  liegen 
Kopfsteine  von  ungefähr  3  Fuss  im  Quadrat  und 
I  Fuss  Dicke,  auf  denen  gleichzeitig  eiserne  Flur- 
beiken befestigt  sind.  Zwischen  den  FluTbalken 
sind  wegen  der  Luftcirkulation  Steinbflgcn  ange- 
bracht, die  wieder  mit  Cement  so  hoch  bedeckt 
sind,  dass  oberhalb  Bögen  und  Flurbalken  eine 
horizontale  Fläche  mit  den  Steinen  auf  den  Cribs 
entsteht,  auf  dem  der  Verkehr  betrieben  wird.  Die 
an  der  Wasserseitc  entlang  laufende  Steinmauer 
ist  durch  einen  scbrag  ablaufenden,  ca.  50  Fuss 
breiten  Stein  wall  geschützt,  damit  die  Mauer  sich 
nicht  nach  dem  Flusse  zu  senken  kann;  an  der 
Mauer  bleiben  ungefähr  15  Fuss  Ober  Niedrig- 
wasser. 

Auf  diesem  Fundament  erhebt  sich  das  Bulk- 
beadgebäude, das  aus  dem  EisengerQst,  also  aus 
den  Titgera  und  Querbalken  und  dem  eisernen 

Dach  besteht;  der  Boden  des  ersten  Stocks  ist 
ebenfalls  nur  aus  Kisen,  Steinbögen  und  Cement 
hergestellt  in  gleicher  Weise,  wie  der  untere  FuSB- 
bodcn.  —  Das  Bulkbeadgebäude  ist  in  drei  feuer- 
feste Abteilungen,  deren  Wände  aus  Eisen  und 
Steinmauern  be.stehen,  geteilt,  die  ganze  soeben 
beschriebene  Anlage  also  vollständig  feuerfest. 

Die  Pfähle  der  querab  vom  Bulkbeadgebäude 
in  den  Fluss  laukinliii  drei  Piers  besitzen  eine 
Länge  von  ungefähr  85  Fuss  —  einige  sind  noch 
länger  —  und  sind  3  Fuss  oberhalb  der  Hodi> 
wasserlinii  abfjesrhnitten.  Auf  den  Pfählen  li^en 
dici  -Sclnchten  Längs-  und  Querbalken,  auf  denen 
ein  Holzdeck  befestigt  ist;  dieses  Holzdeck  ist  dann 
wieder  mit  einem  C'enienthoden  abpeflurt.  Die 
Längswände  des  Piers  bcbtelien  aus  eisernen 
Trägern,  die  durch  ebenfalls  eiseine,  aus  zwei 
Hälften  hergestellte  Tfaüren  verbunden  sind.  Die 
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untere  Hälfte  der  Thür  kann  hochgezogen  und 
dann  zugleich  mit  der  oberen  Hälfte  nach  innen 
aufgeklappt  werden. 

Die  Piers  sind  ebenso,  wie  das  Buikhead- 
gebaude,  mit  einem  Stockwerk  versehen,  dessen 
Querbalken  natürlich  aus  Eisen ,  der  Fussboden 
des  ersten  Stocks  jedoch  aus  Holz  besteht,  welches 
unterhalb  mit  Eisenblech  beschlagen  ist.  Ein  Cement- 
und  Steinfussboden  würde  für  den  Pierbau  zu 
schwer  geworden  sein.  Die  Piers  sollen  im  ersten 
Stock  nur  dem  Transport  von  Passagieren  und 
Gepäck  vom  Dampfer  nach  dem  Hulkhcadgcbäude 
dienen,  wo  die  Revision  und  Abfertigung  durch 
die  Zollbehörde  stattfindet. 

Der  untere  Teil  der  Piers  ist  für  den  Wagen- 
und  Ladungsverkehr  vollständig  frei  gehalten,  die 
Decke  des  ersten  Stocks  hat  nach  jeder  Seite 
einen  Fall  von  ca.  9  Zoll. 

Pier  II  soll  am  i.  April  nächsten  Jahres  dem 
Verkehr  übergeben  v/erden,  Pier  I  ist  ebenfalls  mit 
dem  grftssten  Teil  des  LisengerOstes  versehen, 
während  Pier  III,  welcher  mit  seinem  provisorischen 
Aufbau  dem  gegenwärtigen  Verkehr  dient,  nach 
Fertigstellung  der  beiden  Piers  I  und  II  in  seinem 
Aufbau  wieder  abgebrochen  werden  niuss,  um  als- 
dann ebenfalls  eine  möglichst  feuersichere  Anlage 
zu  erhalten. 

Die  ganze  Pieranlage  hat  ein  recht  massives 
Aussehen,  die  Piers  werden  jeder  in  drei  feuer- 
diohte  Abteilungen,  deren  Qucrwändi-  mit  den  er- 


forderlichen Thören  versehen  sind,  geteilt,  die  eine 
Wand  trennt  das  Bulkheadgebäude  vom  Pier,  die 
beiden  andern  Wände  auf  dem  Pier  geben  die  er- 
wähnten drei  Abteilungen. 

Augenblicklich  sind  täglich  etwa  400—450 
Mann  beim  Pierbau  beschäftigt,  die  Arbeiten  wer- 
den daher  rasch  gefördert,  so  dass  im  Laufe  des 
nächsten  Jahres  sämtliche  Piers  in  Betrieb  ge- 
nommen werden  können. 

Die  „Thames  Conservancy"  hat  beschlossen, 
eine  Ausbaggerung  der  Themse  vorzunehmen, 
so  dass  das  Fahrwasser  zwischen  London-Bridge 
und  dem  Themse- Tunnel  eine  Breite  von  200  Fuss 
und  eine  Tiefe  von  14  Fuss  erhalten  soll.  Unter- 
halb des  Themse-Tunnels  wird  das  Fahrwasser 
auf  300  Fuss  erweitert  und  auf  16  Fuss  vertieft 
werden.  Die  Kosten  werden  auf  54  000  t  geschätzt. 
Die  Tiefe  des  Reviers  oberhalb  des  Themse-Tunnels 
beträgt  an  einigen  Stellen  wegen  der  Verschlam- 
mung nicht  mehr  als  10  Fuss  6  Zoll  bei  Niedrig- 
wasser. In  diesem  Teile  des  Fahrwassers  ist  eine 
grössere  Tiefe  als  14  Fuss  nicht  angängig,  da  es 
notwendig  ist,  dass  eine  gewisse  Bodenmasse  über 
der  Tunneldecke  liegen  bleiben  muss. 


Die  Vergrösserungs-  und  Verbesserungs- 
bauten des  Hafens  von  Malaga  bind  vollendet. 
E.S  sind  daher  dem  Verkehr  eröffnet  die  Kais 
Canovas  del  Castillo  und  Marques  de  Guadiaro, 
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wo  ganz  grosse  Dampfer  anlegen  können.  Um 
das  Löschen  und  Laden  zu  erleichtern,  sind  mehrere 
grosse,  eiserne  Krahne  vorhanden,  und  der  Hafen 
ist  mittels  einer  Eisenbahnlinie  am  Heredia  Kai 
entlang  mit  dem  Bahnhof  verbunden. 

Der  nordamerikanische  Konsul  in  Para  teilt  mit, 
dass  der  Hafen  von  Para  ausgebaggert  werden 
soll,  so  dass  selbst  die  grösstcu  Dampfer  an  die 
Piers  holen  können.  Ausserdem  sollen  dort  neue 
Docks,  Schuppen  und  Piers  errichtet  werden,  sowie 
ein  Trockendock,  in  dem  die  grössten  Schiffe  repa- 
rieren können.  Zum  Zwecke  der  Errichtung  des 
Trockendocks  hat  sich  ein  deutsches  Syndikat  ge- 
bildet, welches  in  Deutschland  finanziiert  ist;  die 
Arbeiten  sollen  in  5  Jahren  beendet  sein.  Die 
neuen  Hafenverbesserungen  in  Manaos  sind  eben- 
falls in  Angriff  genommen. 


Fertigstellung  eines  neuen  japanischen 
Trockendocks.  Zu  Kobe  in  Japan  ist  in  diesem 
Jahre  auf  der  Kawasaki- Schiffswerft  durch  japani- 
sche Konstrukteure,  Ingenieure  und  Arbeiter  ein 
neues  Trockendock  hergestellt  worden,  dessen  er- 
folgreiche Fertigstellung  wegen  der  grossen  Schwie- 
rigkeiten, die  sich  derselben  entgegenstellten  und 
überwunden  wurden,  besondere  Beachtung  ver- 
dient und  einen  ROckschluss  auf  die  wachsende 
Bedeutungdes  japanischen  Schiffbaues  und  Ingenieur- 
wesens zulässt. 

Der  Hafen  von  Kobe  hat  im  Laufe  der  Zeit 
dieselbe  Bedeutung  för  den  Aussenhandel  Japans 
erlangt  wie  Yokohama.  Das  Fehlen  eines  Trocken- 
docks in  demselben  wurde  schon  seit  längerer  Zeit 


unangenehm  empfunden.  Der  Bau  begann  im 
Herbst  1896:  die  Kosten  stellten  sich  auf  1,6  Mill. 
Yen  oder  3,3  Mill.  Mk.  und  sind  im  Verhältnis  zur 
Dauer  der  Bauzeit  als  gering  zu  bezeichnen.  Die 
Hauptabmessungen  des  Docks  sind  folgende:  die 
Länge  beträgt  407,6  Shaku  (0,303  m),  die  Höhe 
über  dem  Grundbalken  23,9  Shaku,  die  Breite  am 
Boden  51,7  Shaku,  die  obere  Breite  63,6  Shaku. 
Das  Dock  nimmt  Schiffe  bis  zu  5000  Tons  auf; 
seine  Kapazität  genügt  zur  Aufnahme  von  28000 
Tons  Wasser.  Vermittelst  einer  Pumpe  von  5000 
Tons  Leistungsfähigkeit  pro  Stunde  kann  es  in  etwa 
vier  Stunden  leer  gepumpt  werden. 

Die  Ausführung  des  Baues  ist,  soweit  bis 
jetzt  geurteilt  werden  kann,  durchaus  vollkommen; 
Leckagen  haben  sich  einstweilen  nicht  herausge- 
stellt, ebenso  auch  keine  Anzeichen  dafür  bemerk- 
bar gemacht,  dass  solche  in  naher  Zeit  eintreten 
können. 

Seit  der  Eröffnung  des  Docks  im  Mai  1902 
hat  es  drei  grosse  Dampfer  aufgenommen;  Schwierig» 
keitcn  haben  sich  dabei  nicht  ergeben. 

(Nach  The  Engineering.) 


Der  Wert  eines  obligatorischen  Preibords 

wird  illusorisch,  wenn  nicht  gleichzeitig  die  Stabi- 
lität des  Schiffes  kontrolliert  wird.  Dafür  lieferte 
einen  schlagenden  Beweis,  der  Untergang  des 
Dampfschoners  „Rosina",  der  kürzlich  vor  dem 
Seeamt  verhandelt  wurde.  Das  Schiff,  welches  zu 
181,8  Reg.-t  brutto  und  137,8  Reg.-t  netto  ver- 
messen war,  war  beladen  mit  123  Granitblöcken 
im  Gewicht  von  241  t  am  29.  Juli  d.  J.  auf  der 
Fahrt  nach  Tunderland  im  Sturm  leck  gesprungen 
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und  untergegangen.  Die  Ladung  war  so  gestaut, 
dass  die  123  Blöcke  in  der  Mitte  des  Schiffes 
stufenföriiiii^  aufgestapelt  laijcn.  Der  Steinhaufen 
erstreckte  sich  von  etwa  ö  Fuss  vor  dem  Maschinen- 
schott bis  zum  Fockmast  und  die  oberste  Reihe 
der  Steine»  lag  etwa  ""^  unter  der  Luke.  Es 
ist  Idar,  dass  bei  dieser  Art  der  Verstauung,  der 
Schwei[)unkl  bedeutend  zu  tief  lai;  utid  das  Ge- 
wicht auch  langsschifTs  sehr  ungOostig  verteilt  war. 

(Allg.  SchifT.-Zeitg.) 
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Insgesamt:  18024410 141  7  Tti«  200262i»8  17014US1 
Es  gehl  hieraus  hervor,  dass  der  Bau  von 
hölzernen  Schiffen  innerhalb  des  Vierteljahres  bis 
30.  September  1903  im  Vergleich  zum  Vorjahre 
um  30  Proc.  zurQckgegangen  ist,  die  Fertigstellung 
von  Stahlschiffen  dagegen  erheblich  zugenommen  hat. 

(Nach  The  Iron  Age.) 


Die    Schiffbautechnische  Gesellschaft 

hielt  am  26.  und  27.  November  ihre  vierte  Haupt- 
versammlung in  der  Aula  der  Kflnigl.  Techn.  Hoch- 
schule zu  Charlottenburg.  Die  Reihenfolge  der 
programmmässigen  Vorträge  wurde  dem  Wunsche 
S.  M.  des  Kaisers  entsprechend  geändert. 

Der  Kaiser  wohnte  am  eisten  Tage  der  Bei- 
setzungs-Feierlichkeit des  Geheimrates  Krupp  in 
Essen  bei  und  nahm  nur  am  zweiten  Tage  an  der 
Sitzung  der  Schiffbauterhn.  Ges.  teil. 

S.  Kgl.  Hoheit  der  Grossherzog  von  Olden- 
burg, der  Ehrenvorsitzende  der  Gesellschaft,  leitete 
diesmal  die  Verhandlungen  persönlich. 

Der  Vortrag  des  Herrn  Dipl.-Ing.  Johs. 
Schütte  über  den  Einfluss  der  Schlingerkiele  auf 
den  Widerstand  und  die  Rollbewegungen  der 
Schiffe  rief  eine  lebhafte  Diskussion  hervor.  Herr 
Ing.  Bauer  wies  darauf  hin ,  dass  nach  den 
Schleppversuchen  der  Anteil  der  Schlingerkiele  am 
Schiffswiderstand  unverhältnismässig  gross  er- 
scheine. Dies  sei  wahrscheinlich  eine  Folge  da- 
von, dass  bei  der  Analyse  der  Schleppergebnisse 
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Damp|kcssel  -  Speisevasser  -  Reiniger  (D.  r.  p.  113917) 

zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasser 
von  l-MK)  bi<t  .500(X)  Liter  Htiin(il.  Ix-istiiiig  fiir  S|M>i^'l<'iiuii);rn  von  liD  — l.'VU  mm  DiirchnieMcr. 
.AiLiführung  in  GuMcieon  mit  Uronce-Garaitiir  und  ganz  in  ßronce. 

Dampfkessei-Speisewasser-Vorwärmer  (D.r  p.  120592) 

f.  SlicisewasMT  in  fricieh  hoher Tein|ier«tur  ali>  diejenige  den  znn»  .Anwürmen  benutrtcn  Dainpfrü'. 

Seewasser -Verdarppf er  (^vaporaforei))  Systen)  S(^n)idt 

zur  l->/,eiigiiiij;  v<m  /ii.-^jilz-WjiK'M'r  für  I):iiiij)fkess<'l. 
DicstL-lben  aueh  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 
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des  Rcibungswider.slandes,  der  bekanntlich  durch  ! 
Recbouag  mit  Hälfe  angenommener  Koeffizienten  | 
gefunden  wird,  viel  zu  hoch  angegeben  werde.  | 
Femer  wies  er  darauT  hin,  dass  der  Nutzen  der 
Scblingerkiele  erst  im  Seegang  zu  läge  trete,  da 
dann  die  Geschwindigkeit  durch  das  ruhigere 
Liegen  des  Schiffes  bener  aufrecht  erhalten 
werden  könne.  Ein  Marine-Offizier  sowie  Herr 
Konsul  Wocrmann  zeigten  an  Beispielen  aus  der 
praktisclien  Seefahrt,  dass  das  Anbringen  bezw. 
Weglassen  der  Schlingerkiele  sich  nach  der  son- 
stigen Bauart  der  Schiffe,  ihren  Aufbauten  und 
ihrer  Gewiebtsverteilung  richten  müsse.  Herr 
IsalcBohn  erldarte,  du«  moderne  Frachtdampfer 
ohne  Scblingerkiele  nach  seiner  Mt  inuni^  Ober- 
haupt nicht  existiertea.  Im  öcblu&swort  gab 
Herr  Schotte  zu,  dtss  die  Froudesehe  Methode 
nicht  ganz  einwandsfrci  sei,  meinte  aber,  dass  die 
in  seinem  Vortrage  aufgesteliteu  Behauptungen 
durch  die  zahlreichen  in  Bremerhaven  ausgefllbr^ 
ten  Versuche  bestätigt  seien. 

Hierauf  sprach  Herr  Was.scrbau-Inspektor  . 
ScbOmann  über  die  im  Bau  befindliche  Versuchs-  > 
■nstalt  fOr  Wasserbau  und  Schiffahrt  zu  Berlin. 

Nach  der  Mittagspause  sprach  Herr  Ingenieur  | 
K.  G.  Mcldalil   1)1)1  r  dm  Einfluss  der  Stegdicke 
auf  die  1  ragfahigkeit  eines  j^-Balltens.  Er  meinte,  i 
dass  im  allgemeinen  die  Stegdicke  zu  schwach  ge-  | 
wählt  wurde,  und  dass  namentlich  die  tnit  Bucht 
versehenen    Dccksbalken    der   Schiffe    nicht  ge- 
nQgend  Widerstandsmoment  gegen  die  auftreten- 
den Beanspruchungen  besflssen.    In  der  Diskussion 
schlug  Herr  Direktor  Middendorf  vor,  vertikale 
Stege  zwischen  die  Flanschen  der  QBalken  ein- 
zubauen« 

Hierauf  folgte  der  Vortrag  des  Herrn  Ing. 
H.  Ffjtiingrr  über  «ÄÄtive  Mascliiiicnlri^t  ung  und 
effektives»  Drehmoment  und  deren  experimentelle 
Bestimmung. 

Am  folgenden  Tage  schilderte  Herr  Direktor 
DahtstrOm  das  Bergungswesen  und  die  Hebung 
gesunkener   Schiflfe.       In   der   Diskussion  er- 


klärte Herr  Prof  Flamm  ein  Hebeverfahren,  bei 
welchem  Acetylen  dazu  benutzt  wird,  unter  Was- 
ser an  dem  gesunkenen  Schiff  befestigte  Pontons 

vom  \Vas-,er  zu  tntleeren  und  so  den  nötigen  .Auf- 
trieb herzustellen.  Das  Verfahren  wurde  an  einem 
kleinen  Modell-Apparat  erläutert,  welcher  in  einem 
Wasser-Bassin  zum  Aufsrhwi-nnien  gebracht  wurde. 
Doch  wurde  die  Brauchbarkeit  dieses  Apparats 
von  Herrn  Dir.  Dahlström  und  Herrn  Geh.-Rat 
Busley  angezweifelt.  Herr  Dir.  Dabiström  schilderte 
zum  Schluss  auf  Anregung  des  Geh.-Rat  Busley 
veraehiedene  Arbeiten  der  Taucher  heim  Betyen 
von  gesunkenen  Schiffen. 

Hierauf  hielt  Herr  Direktor  K.  Scholtfae« 

einen  durch  eine  ausserordentlich  grosse  .Anzahl 
von  Experimenten  erläuterten  Vortrag  über  den 
Einfluss  der  Elektridtftt  auf  die  Sicberbeit  der 
Schiffahrt 


DerDampferder  Murman- Expedition  „Andrei- 
Perwoswanny**  kehrt  nach  Alexandrowsk  zurOck, 
nachdem  er  drei  Mal  den  Versuch  gemacht  hatte, 
die  von  internationalen  Konferenzen  festgesetzte 
Tour  zu  machen.  Die  Polarnacht  und  die  un- 
günstigen WitterungsverfaUtnisse  behinderten  die 
wissenschaftlichen  Arbeiten  und  gestatteten  ein 
Vordringen  nur  bis  zum  73.  Grad. 

Die  Walfisch-Dampfer  des  Grafen  Keyser- 
ling haben  nach  einer  Meldung  aus  Wladiwostok 
in  der  Saison  von»  12.  Juli  bis  zum  25.  Oktober 
57  Wale  gefangen.  Die  Klötille  ist  zum  Winterfang 
an  die  koreanische  Küste  abgegangen. 


Ein  kugelfOnnlCM  Rettnngaboot 

wegischen  Kapitftn  Don  vi g  konstruiert 


^  ist  von 

dem  norwegischen  Kapitftn  Don  vi g 
worden  und  wird  augenblicklich  im  Kanal  den 
nötigen  Proben  unterworfen.  In  seinem  Innern 
ist  Platz  fOr  ao  Personen  und  Proviant  fOr  30  Tage. 
In  seinem  Doppelboden  wird  Frischwa.sser  mit- 
geführt. Auf  der  Decke  ist  ein  hohes  Rohr  an- 
gebracht, um  dem  Innern  die  nOüge  Luft  zuzu- 
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führen.  An  diesem  Rohr  kann  ein  Segel  gesetzt 
werden. 


Die  Marine-Ingenieure  Bachus  und  Wölfl 
sind  für  die  Zeit  vom  24.  November  bis  24.  Dezem- 
ber zur  Information  zum  Besuch  der  Werkstätten 
der  Elektricitäts  -  Aktiengesellschaft ,  vormals 
Schuckert  &  Co.,  sowie  Siemens  &  Halskc  kom- 
mandiert worden. 

Zeitschriftenschau. 

HandelsschifTbau. 

Mecbanical  equipment  ol  a  scvcnmaslcd  Schooner. 
Marine  Engineering,  Novemberheft.  Ein- 
gehende Beschreibung  der  Ausrüstung  des 
bekannten  amerikanischen  Siebenmastschoners 
»Thomas  W.  Lawson"  mit  Hülfsmaschinen. 

New  steamcr  for  the  Philippines.  Marine  Engineering, 
Novemberheft  Angaben  über  den  kleinen 
hölzernen  Zweischraubendampfer  „Concord", 
der  für  den  Verkehr  innerhalb  des  Philippinen- 
archipel.-, bestimmt  ist.  Lrti,„  aii<-.  =  39,7  ni, 
•5      7.5  in.  I  — •  2,44  m,  H-    3,05  m.  Zeich- 


nungen der  Maschinen  und  Kessel  für  350 1.  P.  S. 
und  des  Rohrplanes. 
La  culla  del  „Turret  steamer".  La  Rivista  Nautica. 
Novemberheft.  Artikel  Ober  die  Turmdeck- 
schifTe  und  über  die  Werft,  die  diesen  Typ 
geschaffen  hat,  die  Doxford- Werft  in  Sunder- 
land.    Mehrere  Abbildungen  und  Skizzen. 

KriegsschifTbau. 

Trials  of  the  United  States  torpedo-boat  destroyers 
„Bainbridge",  „Barry"  and  „Chauncey".  Marine 
Engineering,  Novemberheft.  Ausführliche  An- 
gaben über  die  Probefahrten  und  Kon.struk- 
tionsdaten  der  bei  Neafie  &  Levy,  Phila- 
delphia, nach  Planen  des  Navy  Department 
gebauten  Torpedobootzerstörer.  Die  Boote 
sollten  ursprünglich  bei  420  t  Deplacement 
29  Knoten  laufen,  da  aber  die  vorgeschriebenen 
Gewichte  für  SchifTskiirper  und  Maschinen 
bedeutend  überschritten  wurden ,  ermflssigte 
man  die  kontraktliche  Geschwindigkeit  auf 
28  Knoten  bei  460  t  Deplacement  und  bei 
voller  Ausrüstung  auf  26  Knoten  für  die 
Dauer  einer  Stunde.  Die  Hauptkonstruktions- 
daten der  Schiffesind  folgende :  Lnt>„  «iv»^  ^  77  '"1 

ß  =  7»*4  '"1  Tvoro        1,68  m,  Thioten  =  2,07 

Depl  463 1,  I.  P.  S.  =  8000,  V  ^  a8  Kn«ten. 
Abbildungen  der  Boote  in  Fahrt  und  auf 
Helling    Genaue  Angaben  über  Abmessungen 
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und  Gewichte  der  Maschinen  und  Kessel. 
Abbildung  der  Maschine. 

The  Austrian  batticship  „Babenberg".  The  Engineer 
7./II-  Vergleich  des  österreichischen  KOsten- 
panzcrs  „Babenberg"  von  19,6  Knoten  Ge- 
schwindigkeit mit  den  Schiffen  „Rostislav", 
.  „D'Entre  casteaux",  .Henry  IV.",  „Prinz 
Heinrich" ,  „O'Higgins"  und  „San  Mitra". 
Nach  dem  gewählten  Vergleichssystem  ist 
bei  „Prinz  Heinrich"  der  Kompromiss 
zwischen  Artillerie,  Panzerschutz,  Geschwindig- 
keit, Kohlenvorrat,  Steuerfähigkeit  und  Tor- 
pedoausrQstung  am  besten  gelungen. 

Les  plus  puissants  cuirasses  cn  construction  ou 
en  project.  Arm<?e  et  Marine  16.  11.  Ver- 
gleich zwischen  der  Offensivstarke  der  neuesten 
Linienschiffstypen  der  führenden  Seemächte. 
Die  Panzerung  des  Wiltclsbachtyps  wie 
H-Klasse  ist  wieder  gänzlich  falsch  ange- 
geben, bei  der  H-Klasse  auch  die  Zahl  der 
Mittelartillerie. 

Les  Constructions  navales.    Le  Yacht  8.  i  i  Die 


Schäden,  welche  aus  der  geringen  Stabilität 
der  Oberleitung  der  französischen  Marino 
und  aus  den  neuesten  Eingriffen  des  Marine- 
ministers Pelletan  in  das  Schiffsbauten -Pro- 
gramm von  1900  erwachsen,  werden  ein- 
gehend beleuchtet.  S.  Mitteilungen  a.  Kriegs- 
marinen. 

Le  croiseur  de  13600  tonnes.  Le  Yacht  15  11. 
Abfallige  Kritik  des  neuesten  Panzerkreuzer- 
projektes von  13600  t,  das  der  Marine- 
minister Pelletan  an  Stelle  des  Projektes  C, 
von  12500  t  ausführen  lassen  will.  Vergl. 
Mitteilungen  a.  Kriegsmarinen. 

Militärisches. 

Submarines  and  naval  tactics.  Engineering  7.  11. 
Eingehender  Artikel  über  die  Beeinllussung 
der  Taktik  durch  das  Auftreten  von  Unter- 
seebooten. Bereits  wird  die  Forderung  ge- 
stellt, dass  England  auch  durch  seine  l'nter- 
seebootsflottc  Frankreich  überlegen  sein  müsse. 

Ueber  die  E.\istenzberechtigung  der  Unterseeboote. 


mr  Walt«M«»t«lluMg  Paria  1900t  OOLOEME  MEDAILLE. 
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Ucberall,  Heft  8.  Anfang  einer  Studie  Ober 
dieses  Thema,  die  nach  den  neuesten  Ver- 
bcsserungen der  l'nterseeboote  vor  deren 
Unterschätzung  warnt.  Dicmoralischc  Wirkung 
der  L'nterseeboote  wird  dagegen  nicht  sehr 
hoch  bewertet. 
Marine  fran?aise  et  qucstion  dOricnt.  L'Armde 
et  Marine  23.  :i.  Der  Artikel  verlangt  zur 
Hebung  des  französischen  Ansehens  in  der 
Levante  ein  besonderes  Levantegeschwader, 
wie  es  bis  1889  schon  bestanden  hat. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Ideen  zu  den  Vorschlägen  Ober  neue  Nebelsignalc. 
Hansa  8.  und  15  11.  Besprechung  des  ge- 
samten zu  dieser  Frage  veröffentlichten  Dis- 
kussionsmaterials. 

Besprechung  der  neuen  Auflage  der  „Nautischen 
Tafeln"  von  Breusing.  Hansa  15.  11.  Ein- 
gehende Behandlung  dieser  neu  erschienenen 
Tafeln. 

Die  Lotungsreise  des  Kapeidampfers  „von  Pod- 
bielski"  über  den  Nordatlantischen  Occan  im 
Sommer  1902.  Annalcn  der  Hydrographie 
und  Maritimen  Meteorologie.  Novemberheft. 
Artikel  Ober  die  genannte  Lotungsreise  des 
Kabcidampfers.  Mitteilungen  über  die  ver- 
wandten Lotapparate  und  vollständige  Tafel 
der  Lotungsergebnisse. 

Dasselbe  Heft  enthält  noch  folgende  Auf- 
sätze: 


Segelanweisung  fOr  die  Kamerun-Küste  von  Kap 
Isongo-Bibundi  bis  Kap  Madale. 

Dampfwege  im  indischen  Ocean. 

Lotungen  an  der  OstkQstc  Südamerikas. 

Reduktion  der  Monddistanzen  Auafohrlichc  Rech- 
nungsschemata und  Tafeln  für  den  Faktor 
der  2.  und  3  Korrektion. 

Die  Marcq  Saint  Hilairesche  Methode  kombiniert 
mit  der  aus  der  Mcridianhöhe  erhaltenen 
Breite. 

Beobachtungen  während  des  Taifuns  vom  i.  bis 
4.  August  1901. 

Eingänge  von  meteorologischen  Tagebüchern  bei 
der  deutschen  Seewarte  im  September  1902. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Sep- 
tember 1902. 

SchifTsmaschinenbau 

Neuerungen  auf  dem  Gebiete  der  Kühl-  und  Eis- 
maschinen. Dinglers  Polyt.  Joum.  i^Jii. 
Besprechung  einiger  neueren  Konstruktionen 
von  Luftexpansionsmaschinen  und  Kompres- 
sionskühlmaschinen zu  Kohl-  und  Eiserzeu- 
gungszwecken. 

Die  Wasserrohrkesscl  der  Handelsmarine.  See- 
Maschin.-Zeitg.  15  it.  Schluss  dieser  länge- 
ren Abhandlung  mit  mehreren  Abbildungen 
von  Schütte-Kesseln,  die  besonders  eingehend 
beschrieben  werden. 

Verschiedenes. 

The  Colonies  and  naval  defence.  Engineering 
•j.'g      Bcsprerhunc  der  durcli  ili<-  neuesten 


Otto  Mansf  eld  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Magdeburg. 

Assortirtes  Lager  in  erstclassigem  Werl(zeuggussstahl  höchster  Qualität  für  aMe  Zwecl<e. 
Blanke  Schrauben  und  JVIuHern.  B^^n^S^zogene  Stahle  und  Sisen. 


Otto  fioriep^RheyitcBhdnpro 

Verkzeugmaschinen  aller  fix\  für  jiHetallbearbeihing 

bis  zu  den  grüssten  Abmessungen, 


speziell  fUr  den  Schiffsbau,  als:   HörtirlmaschineD,  Stcjiim- 
kantcnfrai.sMiuMliincii ,  lik-i  likaiiicnhobclmasrhincn,  lilechbiegma- 
schtneit,  Srhceren.  Presset»,  Hadialbohrma.scliiiicn ,  Kessclbohr- 
ma.schincn   (ein-   und   inchrfcpindelig),   Fraismaseiiinen,  sowie 
Hobelmascliinen,  Drelibatike  etc.  etc. 


.  Verticale  3ordelmaschine 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  n>m  Durrhrncsscr,  25  mm  Starke  und 
,  ;2ooo2n)m  llühc 
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i/  9  9  DiUlipryachteii  —  I 

J.  RII'CKi:X  »»w^  Verkauf.  Charter  und 


Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


von  Yachten . 

achten 

Diunpryachteii  —  Motorboote  etc. 

Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

l'ln)t<i;,'iaj>liieii  u.  I'länc  stolion.  soweit  vorhanden,  zu  Dionston. 


Verhandlungen  zwischen  England  und  seinen 
Hauptkolonien  getroffenen  Abmachungen  über 
Beiträgt  der  Kolonien  ftlr  die  Kosten  der  eng- 
lischen Kriegsflotte. 
American  ships  and  shipping  intercsts.  Engineering 

7.  11.  Artikel  Ober  die  auf  dem  amerikani- 
schen Grussen-Binnenseerevier  herrschenden 
schiffbaulichen  und  Schiffahrtsverhaltnisse. 

Diagrams  of  thrce  months'  fluctuations  in  prices 
of  metals.  Engineering  7  11.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der 
Ilauptmetallc  in  den  letzten  drei  Monaten 
August,  September  und  Oktober. 

Untergang  der  V'iermastbark   „Euterpe".  i^ansa 

8.  11.  Ausführlicher  Bericht  Ober  den  Unter- 
gang dieses  Hamburger  Schiffes.  Das  Schiff 
ist  durch  eine  Explosion  der  durch  seineKohlen- 
ladung  erzeugten  Gase  geborsten  und  gesunken. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Moderne  anicrikanische  Schwertboute.  Wasscr- 
spoit  6.  II.  Beschreibung  der  sehr  e.xtremen 
neuesten  Konstruktionen  kleiner,  amerika- 
nischer Schwert-Rennyachten.  Der  Verfasser 
tritt  in  seinen  Ausführungen  dabei  lebhaft 
tOr  die  Eihaitung  leiehtei  Schwertboote  im 
deutschen  Wettsegelsporl  ein, 

XV.  ordentlicher  Segicrtag  zu  Berlin.  Wasser- 
spoit  13  II  Euigehcnder  Beiicht  über  den 
am  9  November  in  Bt-ilin  abgehaltenen  dies- 
jährigen deutschen  Seglertag  und  die  «labei 
gefassten  Beschlüsse. 

Lc  „Margot"   et  le   ..C  vgne".     Le   Yacht  8,11. 


Artikel  über  das  1851  von  Amerika  in  Frank- 
reich eingeführte  Schwertboot  ,, Margot"  und 
Ober  die  Yacht  ,,Cygne",  die  als  erster  fran- 
zösischer Yachtentwurf  unter  Anlehnung  an 
amerikanische  Konstruktionen  1859  von  Pitrel 
in  Saint-Malo  entworfen  wurde. 
Croisiere  du  stcam-yacht  „Freia".  Le  Yacht  8.  11., 
15.  II..  22.  II.  etc.  Auszug  aus  dem  Tage- 
buch der  dem  Vicomte  de  Curzay  gehörigen 
Dampfyacht ,, Freia",  in  welchem  in  fesselnder 
Weise  die  Erlebnisse  des  Besitzers  dieser 
Yacht  wahrend  der  Kieler  Woche  1901  und 
diese  selbst  geschildert  werden. 

Inhalts -Verzeiehnis. 

Friedrich  Alfred  Krupp  f   205 

Beitrag  zur  Konstrulction  von  Bootskr&nen. 
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Internationale  Motorboot-Ausstellung  Berlln- 

Wannscc  1902    211 

Die  Indu8trie-Au8stellungzu  Dflsaeldorf  i902.XI.217 
Spannungswlrkungeii  auf  die  %'er!tchiedenen 
Teile  einer  Kurbelwelle,  an  einem  wirk* 
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MscMtnck  dei  (cnntaB  Inluto  dli—r  gsMwilulft  TetbotaB. 

Versuche  mit  einem  Schraubendampfer  hinsichtlich 

des  Widerstandes  im  freien  Wasser. 


Von  Ingenieur  H.  Enno 

Professor  Oswald  Flamm  wies  in  einer 
Mitteilung  auf  dem  diesrn  Somm?  r  gehaltenen 
IX.  Internationalen  SchifTahrtäkungresä  in  Düssel- 
dorf ttber  «SchiffswidersUaid  im  frden  Wa»ei  **) 
nachdrOcklicb  auf  den  Nutzen  der  Feststellung 
dieses  Widerstandes,  sowohl  durch  Versuche  mit 
Modellen  als  durch  Versuche  auf  den  Schiffen 
selbst  hin.  Die  letzteren  Versuche  sind  aber 
deshalb  von  um  so  grösserm  Interesse,  weil  das 
richtige  Verhältnis  /.wischen  Widerstand  des 
Modells  und  des  Schiffes  noch  nicht  genau  be- 
ätiiiinit  worden  ist,  und  daher  auch  alle  Ver- 
suche, weldie  bierOber  Daten  feststdien  können, 
von  höchstem  Werte  sind. 

Wenn  ein  Bassinversuch  angestellt  wird, 
bei  welchem  das  Modell  mit  einer  gewissen 
GeschwindiLH..  ir  durch  das  Wasser  gezogen 
wird,  bekommt  man  wohl  den  Widerstand 
gegen  Fortbewegung  des  Modells,  aber  nicht 
den  wirklichen  Widerstand,  welchen  das 
Modell  erlahrei)  würde,  wenn  es  stclt  wie  das 
Schür  mit  einer  Schraidw  selbst  fordiewegen 
mtlsste.  Nicht  nur,  das«  die  PropellerflQgel 
selbst  ebenfalls  Widmtand  geben  durch  ihre 


*>  IX.  Intemaüootüer  Kougress,  Düsseldorf  1902, 
II.  AbteOnng.  5.  MiUeünng:  Professor  Oswald  Fbmm, 
^hiflTswidcrsund  im- freien  Wiaser*. 


van  Gelder,  Rotterdam. 

Bewegung  durch  das  Wasser,  sondern  auch  die 
j  Bewegung,  in  welche  das  Wasser  in  der  un- 
mittelbaren Nähe  des  SchiH'es  durch  die  Pro- 
pellerwirkung gebracht  wird  (wddie  sozusagen 
das  Wasser  zu  sich  hin  zieht  und  dadurch  einen 
Gegenstrom  erweckt,  wohl  zu  tmteracheklenvon 
dem  Widerstande  des  Schiffes,  der  durch  die 
Wellenbildung  hervorgerufen  wird),  verursacht 
Widersland  gegen  die  Fortbewp«rung  des  Scliif- 
fes.  Diese  Widerstande  sind  mit  Bassin-  lesp. 
Modellversuchen  nicht  genau  zu  bestimmen, 
sondern  nur  bei  Versuchsfahrten  mit  Schttien 

sdbst  zu  finden. 

Aus  diesem  Grunde  handelt  man  jetzt  noch 
auf  folgende  Weise:  Man  berechnet  durch  em- 
pirische Formeln  den  Reibüngswiderstand  des 
Modells  und  zieht  diesen  von  dem  gefundenen 
Totalwiderstand  ab;  den  übrig  bleibenden  Wider- 
stand  überträgt  man  nach  den  bekannten  Cjlejch- 
löi  migkeitsgesetzen,  unter  Berücksichtigung  der 
korrespondierenden  Geschwindigkeiten  auf  das 
Schiff,  dabei  annehmend,  daas  diese  Widenttnde 
von  Bifodell  und  Schiff  bei  korrespondierenden 
Geschwindigkeiten  sich  wie  die  Deplacements 
verbahenO^roude),  Sodann  berechnet  man  auch 
empirisch  den  Reibungswidei-stand  des  Schiffes, 
addiert  diesen  Widerstand  zu  dem  gefundenen, 
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auf  das  Schiff  ütiertniRt-nrn   Widerstand  und  i 
nennt  das  den  Tt)talwideisuind  des  Schittes  bei 
der  betreffenden  Geschwindigkeit. 

J^ierin",  sagt  Professor  Fhmm*),  „liegt 
frai^os  eine  gewisse  Schwäche  der  Rechnung. 
Es  drängt  sidi  die  Frage  auf,  ob  es  richtig  ist, 
den  automatisch  registrierten  Modellwiderstand 
auf  Grund  der  von  Froude  aufgestellten  und  bis 
jetzt  beibehaltenen  Anschauung  Ober  d-  n  Rei-  j 
bung?!widerstand  in  üblicher  Weise  in  jene  zwei 
Teile,  den  Reibungswiderstand  und  den  Form- 
widerstand zu  trennen,  ob  es  ferner  richtig  ist, 
den  Reibungswiderstand-  des  gnnsen  Schiffes 
ohne  weiteres  zu  dem  nach  dem  Ahnlichkeitsr 
gesetz  ermittelten  Formwiderstand  des  grossen 
hin«i  zu  addieren?  Allerdings  haben  die  Ver- 
suche  ei  geben,  dass  thatsächlich  der  Totalwider- 
stand des  grossen  Schiffes  gleich  dem  aus  dem 
Modellversuch  errechneten  Totahviderstand  war. 
Es  basiert  aber  diese  Behauptung  in  vielen 
Fällen  auf  einer  weiteren  unbewiesenen  und  aul 
Grund  der  Empirie  aufgestellten  Hypothese. 
Um  dies  klarzulegen,  ist  es  erforderlich,  den 
Recbnungsweg  weiter  zu  verfolgen.  Gesetzt 
den  Fall,  dass  es  gelungen  ist,  mittels  «nes 
Modellversuches  den  Widerstand  eines  Fahr- 
zeuges für  eine  bestimmte  Geschwindigkeit 
unter  Berücksichtigung  der  Propeüerwirkung  zu 
ermitteln,  so  hat  man  auf  diese  Weise  immer  : 
erst  den  Netto-SchiHswidei  stand  ermittelt.  Mul- 
tipliziert man  diesen  Widerstand  mit  der  Ge- 
sdiwindigkeit,  fflr  welche  er  gilt,  so  hat  man 
immer  erst  die  reine  Notzarbeit  des  Fahrzeuges 
ermittelt,  d.  h.  dkjenige  Arbdt,  wdche  an  der 
Druckfläche  des  Propellers  geleistet  werden 
muss,  um  das  Fahrzeug  mit  der  erforderlichen 
Geschwindigkeit  durch  das  Wasser  zu  treiben. 
Nun  ist  man  aber  heutzutage  ausser  Stande, 
bei  einem  grossen  Fahrzeuge  diesi'  Nutz.irbeit 
in  ihrer  absoluten  Grösse  vom  grossen  SchiHe 
ausgehend  zu  bestimmen.  Es  haben  ja  in  frü- 
heren Zeiten  und  besonders  in  den  ersten  Zeiten 
des  DampfschifTbaues  viele  Leute  den  Versuch 
gemacht,  besonders  in  Frankreich  und  England, 

*}  Oben  genannte  Mitteilung  No.  5. 
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diese  Nut/arbeit  der  Maschincnan!age  fest  zu 
blellea,  allein  die  ganzen  Versuche  haben  kein 
brauchbares  Resultat  gezeitigt,  und  man  ist  dazu 
übergegangen,  wie  heute  allgemein  Qblicb 
ist,  die  indicierte  Arbeit  der  Mascbinenanlage, 
das  bdsst  die  Arbeit,  wetebe  in  den  Cylindern 
geleistet  wird,  zu  messen.  Wie  viel  von  dieser 
indicierten  Arbeit  aber  auf  Nutzarbeit  kommt, 
und  wie  viel  auf  dem  Wege  von  den  Cylindern 
bis  zur  Drucktläclie  des  I'ropellers  verloren 
geht,  dies  genau  zu  bestimmen,  ist  bis  jetzt  noch 
nicht  gelungen." 

Es  ist  daher  von  grosser  Wichtigkeit,  diese 
Verluste  bei  der  Fortbewegtmgi»rbeit  festzu- 
stellen, und  kann  man  dazu  die  benötigte  Arbeit 
fflglich  in  zwei  Teile  trennen,  nflmlich  in  die 
Propellerwirkung,  d.  h.  in  den  Axialschub  auf 
das  Drucklager,  und  in  die  Leistung  der  Ma- 
schine selbst  Der  Nutzeffekt  der  Maschine 
kann  von  der  Maschine  selbst  gemessen,  und 
jedenfalls  aus  der  Analogie  mit  vorhandenen 
Maschinen  fOr  die  Schiffsmaschine  ziemlich 
genau  bestimmt  werden.  Oer  Druck  auf  das 
Drucklager  soll  jedenfalls  an  Bord  gemessen 
werden  mOasen  und  ist  es  zu  diesem  Zwecke 
nötig,  das  Drucklagcr  so  weit  verschiebbar  zu 
machen,  z.  B.  auf  Schienen  zu  setzen,  dass 
der  Druck  auf  ein  Dynamometer  übertragen 
werden  kann. 

Versuche  dieser  Art  sind  von  grossem 
Wert,  und  dürfte  es  daher  den  verehrUchen 
Lesern  dieser  Zdtscfarift  wohl  angenehm  sdn, 
von  den  Versuchen  in  Kenntnis  gesetzt  zu  wer- 
den, welche  Herr  Murk  Lels»  Direktor  der  Ha^ 
schinenfabrik  „Kinderdyk'  zu  Kinderdyk  bet 
Rotterdam,  zur  Bestimmung  der  Widerstünde 
eines  Schraubendampfers  gemacht  hat 

Die  Versuche  wurden  gemacht  mit  dem 
Dampfer  „Viaardingen"  siehe  Figur  i,  Tafel). 
Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind  folgende: 
Länge  Ober  Steven    .   .   .   21,95  m 

Breite  4.50  » 

Tiefe   a^yo  „ 

Deplacement  70  m' 

Durchmesser:  H.*D.-Cyl. .  .  317«  mm  (laVa*). 
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G3S  mm  (25*) 

457    »  (xö^ 
7  kg  pro  cm* 

1.905  m  (6'  3") 


2,324  m 


Durchmesser:  N.*D.-Cyl. . 

Hub  ....... 

Überdruck  im  Kessel  .  . 
Durchmesser  der  Schraube 
Steigung  der  Schraube 
Oberflüche  (abgew.i  d.  Schraube  1,3935  m-i  i5q'i 

Man  beabsichtigte  mit  den  Versuchen  die 
Reaktion  dei  Druckes  zu  messen,  den  die 
Schraube  auf  das  Wasser  ausflbte,  also  den 
wirklichen  Widerstand  des  Schiffes  giegen  Fort- 
bewegung, unter  Berücksichtigung  der  Arbeit 
der  Maschine,  bei  progressiven  Geschwindig- 
keiten Dazu  wurde  der  Druck  gemessen,  den 
die  Druckwelle  im  Drucklager  ausübt,  welcher 
Druck  multipliziert  mit  der  Geschwindigkeit 
des  Schiffes  die  Arbeit  angiebt,  welche  zum 
Fortbewegen  des  Schiffes  mit  der  bezw.  Ge- 
schwindigkot  nOtig  ist  Diese  wurde  dann  ver- 
glichen mit  der  Arbeit,  wdche  die  Maschine 
wahrend  der  Dauer  der  Probefahrt  geleistet  hat 

Das  Drucklager  (Flg.  a)  war  hierzu  innei'- 
halb  gewisser  Grenzen  auf  einer  gusseisemen 
Sohlplatte  verschiebbar  gemacht  und  wurde 
durch  zwei  Dynamometer  an  der  Stelle  ge- 
halten. Die  ganze  Einrichtung  wurde  ähnlich 
wie  ein  Kreuzkopf  auf  Glettschkmen  konstruiert, 

Fig-a.  S.S. 


darauf  festgehalten  und  verhindert,  nch  mit  der 

Welle  zu  drehen,  sowie  durch  zwei  obere  Qeit* 
schienen  mittels  Bolzen  an  der  Sohlplatte  befestigt 

Lager,  Sohlplatte  und  Schienen  waren  sehr 
sauber  bearbeitet  und  wurden  die  Gleitflächen, 
welche  mit  OIrinncn  versehen  waren,  durch 
StaufTerscbe  Schmierbüchsen  mit  Starrschmiere 
gefettet,  Qbeiiwupt  die  Bearbeitung  und  Schmie* 
rung  derart  gehalten,  dass  man  die  Reibung  mit 
Null  annehmen  Inmnte.  Aus  der  Berechnung  des 
Druckes  auf  die  Gleitschienen  (siehe  Fig.  a) 
ersieht  man,  dass  dieselbe  äusserst  klein  war 
(0,141  kg  pro  cm*). 

An  beiden  Seiten  der  Sohlplatte  waren 
Knaggen  angfg().s.scn,  welche  8  mm  weiter  ausein- 
ander standen  als  die  Länge  des  Lagers  be- 
trug. Dadurch  war  f&r  die  Verschiebung  des 
Lagers  ein  genügender  Spielraum  vorhanden, 
um  den  Druck  auf  die  Dynamometer  Qbertragen 
zu  können.  Damit  nun  die  Schraubenwelle 
jede  kleine  Bewegung  mitmachen  konnte,  hatte 
die  Kurbelwelle  zwischen  den  Lagerschalen  der 
Haupllager  einen  Spielraum  von  9  mm,  ebenso 
wie  die  Lagerschalen  der  Kurbelstangen  zwischen 
den  Kurbeln. 

Die  Dynamometer  waren  zwei  Duckharo's 


jVlaardingcn". 


Druiktlächc  im  Kngen   6^2.7  q<"in 

Maximal-Oruck  ^% 

ReibongB-Koeffizkiit   0,1 

DrchiingsKraft   24^5  kg 

Hcbel-Lflnge   0^068  m 

Moment   16^  rnkj 


I.iinf;;-  des  I  I<  liclartin-s  A     ......  Hl 

Druck  in  der  Richtung  BC  S4t<'6  kg 

Druck  tmf  die  Qettachiene  ......    47,57  kg 

Olx  rflac-hc  der  dleiiscbieiie  335,4  qcin 

Druck  pro  qcm   0,141  kg 
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Fig.  3.  S.S.  „Vlaardiiigeo". 


J 


hydrostatische  Waagen,  welche  den  Druck  auf 

zwei  Manometern  angahen  ^iehe  Fig.  3).  Die 
Waagen  waren  an  beiden  Seiten  de?,  Drucklagfers 
an  daran  gegossenen  Ohren  angebracht,  und  an  |  Seemeile  abgepfählt.    Diese  Stelle  hatte  man 


jedoch  vollkommen  beseitigt 
durch  Einscliahung  eines 
kleinen  Ventils  (Fig.  3,  A) 
zwischen  dem  ölcylinder 
und  dem  Manometer,  wo- 
durch man  das  Einfliessen 
der  Flflssigkeit  nach  Be- 
lieben regulieren  konnte. 

Der  Druck  wurde 
während  der  Fahrt  fünfmal 
notiert  und  zwar  für  jede 
abgelaufene  Seemeile.  Die 
Pferdestarken  aina  berechnet 
aus  resp.  IQnf,  vier  und  drei 
Satz  Diagramnieii,  während 
die  Tourenzahl  durch  zwei 
Personen  geztiilt  und  dazu 
noch  durch  ein  Tachometer 

kontrolliert  wurde. 

Auf  der  Insel  Rosenhurg  an  der  Mündimij 
des  Maasflusses  ist  eine  ot"fi/iel!e  abgemessene 


der  anderen  Seite  an  einem  festen  Teil  des 
SdiilFes  befestigt.  Zur  Vermeidung  von  un- 
richtigen Anweisungen  durch  das  Gewicht  der 
Waagen  waren  letztere  an  den  Deckbalken  auf- 
gehängt. Die  Person,  welche  die  Manometer 
zu  beobachten  und  den  Druck  zu  notieren  hatte, 
hatte  auch  dafür  zu  sorgen,  dass  durch  loser 
oder-  fester  schrauben  \t)n  zwei  leicht  erreich- 
baren Muttern  (B  Fig.  3)  das  Drucklager  stets 
schwebend  blieb  und  die  Knaggen  an  den 
Enden  der  Sofalplatte  nicht  berOhrte, 

Bei  den  ersten  Vorversuchen  zeigte  steh, 
daas  es  fast  unmöglich  war,  den  Druck  auf 
den  Manometern  abzulesen,  da  dieser  zu  vid 
wahrend  jeder  Umdrehung  der  Mascliin«'  variierte. 
Diese  l'nregelmrissigkeit  jeder  Umdrehung  war 
schon  so  störend  lilr  die  Waagen.  Hass  es  nicht 
möglich  war,  eine  ungefähre  Ablesung  zu  machen. 
Das  Moment  des  Zeigers  und  der  anderen  sich 
bewegenden  Teile  des  Manometers  war,  durch 
das  stossweise  Ourchfliessen  des  Ols,  so  gross, 
dass  man  ebenso  lacht  250  als  3500  kg  ab- 
lesen konnte.  Diese  Unregelmässigkeit  wurde 


zu  den  Probefahrten  gewählt;  dabei  wurde  die 
Zeit,  welche  das  Durchlaufen  dieser  Strecke  er- 
forderte, durch  zwei  Personen  aufgenommen. 

Im  ganzen  wurden  sieben  Fahrten  mit  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  auf  dieser  Strecke 
ausgeführt,  und  zwar  jede  sowohl  gegen  als 
auch  mit  Strom,  direkt  nacheinander 

Die  hierbei  festgestellten  Datt  n  sind  in 
nachstehender  Tafel  I  zusaminengesiellt 

In  dieser  Tafel  sind  nun  in  Spalte  la  die 
.Widerstands-P. K."  aufgeführt,  d.h.  die  P.  K., 
welche  das  Produkt  aus  dem  aufgenommenen 
Druck  auf  das  Drucklager  und  der  Geschwindig- 
keit des  Schifies  pro  Sekunde  in  Meter,  geteilt 
durch  75.  ergiebt*).  Spalte  13  giebt  an,  welches 
Teil  der  geleisteten  P.  K.  zur  Fortbewegung  des 
S(  lurtVs  ausgenützt  wurde. 

Obwohl  die  Versuche  mit  der  äussersten 
Sorgfall  genommen  wurden,  ergiiben  die  Be- 

*}  Da  die  Diagramme  in  englischen  II.  P.  <55oSec.- 
Fuss-Pfundi  ausgerechnet  waren,  sitMl  «och  die  W.P.K 

in  diesi-m  ^!;l•.•s^  zur  besseren  V'crgleii'hung  ati^s^r- 
rcchnct.  ich  iiielt  es  lür  unuOtig,  alle  diese  Werte  um- 
xmrbeiten. 
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Tafel  I. 


\ 

Nummer] 
der  j 
Probe 

I  P.K. 

Rufpr-   '  Dnrch 
nonimca  schnitt 

I  üurenzahl 

niifiTP-  Durch- 
nuiumen  schnitt 

Onick  auf  das 
Drackbig«r  in  kg 

anfr;e-  '  Durch- 
nuiumen  schnitt 

(icschwindig- 
kcit  des  Schiffes 
in  Knoten 

Geschwindig- 
keit d,  Schrttubc 
in  Knoten 

ROcl 
d( 
Sehr 

in 

Kn. 

clauf 

sr 

aube 

in 

Proc. 

Wider- 
stands- 
Pferde- 
staricen 

Nutz- 
effekt 
ia  Proc 
d  LP.K. 

I  auf 
I  ab 

2H,80 

31.03 

96 
92 

94 

417,5 
422  5 

420,0 

6,97 

7,08 

0,11 

1,55 

19,76 

63,68 

II  auf  , 
Uab  1 

48,06 
63,06 

50,56 

in 

112 

€23,1 
594.1 

608,6 

8,07 

8,36 

0,29 

MT 

33,16 

65,58 

RI  auf 

III  ab 

81,40 

70,0» 

80,24 

12  s 
127 

899.5 
848,7 

874,1 

!i,02 
10,07 

9,60 

0,58 

6,04 

63,22 

66,32 

IV  auf 
IV  ab 

132,82 
131.89 

132,35 

148 

148 

148 

1311,4 
1319,6 

1310,6 

11,14 

1,07 

9,60 

89,43 

67,67 

V  auf  '=  167,05 

V  ab  i'  174,61 

VI  auf  234,13' 

VI  ab  227,01 

170,83 

160 
161 

160» 

1658,2 
1704,6 

1681,4 

10,47 

12,09 

1  1,62 

13,40 

118,85 

69,57 

230,58 
1  260,32 

175 

175 

175 

2257,7 
2153,3 

2205,5 

10,84 

13,12 

2.28 

17,37 

161,40 

1 

70,00 

VU  auf 
VII  ab 

255,12 
,  265,52 

180 
181 

180' 

2416,8 
2431,2 

!  2425,5 

11,01 

13,60 

2,59 

19,04 

180,29 

69,25 

1 

1  3 

1  3 

4 

»1      6     1      7     1  8 

9      [     10     ;  11 

1  12 

13 

rechnw^en  jedoch  einen  zu  hohen  Nutzeffekt 
Es  mussten  daher  entweder  die  Waagen  zu 
hohe  oder  die  Diagramme  zu  niedrige  Werte 
angegeben  haboi.  Letzteres  scheint  nun  der 
Fall  gewesen  zu  s^^in,  da  bei  jeder  Waage,  nach 
den  Versuchen,  (iun  li  PirlasUitiEj  mit  Gewichten 
die  au;f;<'nnmiiienen  Drutkzalilcn  kontroUiert 
wurden  und  kleine  Fehlweisungen  in  Spalte  6 
der  Tafel  damit  korr^ert  sind.  Es  kann  daher 
nur  angenommen  werden,  dasa  die  geleistete 
Arbeit  grOsaer  war,  als  diejenige,  welche  aus 
den  Diagrammen  berechnet  ist  Das  kann  da- 
durch erklärt  werden,  dass  die  Indikatoren  auf 
gpw/^hTilii'hf  Weise  nur  ein  Rohr  besitzen,  welches 
Unter-  und  Obcrsfit<^  dps  Cvlinders  vf-rhindet. 
und  trotzdem  dieses  Hohr  gut  isnli*  r  t  war,  den- 
noch bei  der  Länge  dieses  Rohres  durch  Reibung 
und  Abkühlung  des  Dampfes  gcwissermassen 
ein  zu  niedr^e»  Anzeigen  des  Indikators  statt- 
fand. Es  wflre  daher  besser  gewesen,  separate 


Indikatoren  direkt  unten  und  oben  am  Cylinder 
anzubringen,  um  dadurch  diese  Verluste  auf  ein 
Minimum  zurückzuführen. 

Diese  Meinung  wird  auch  von  Herrn  S.M. 
Barnab\ ,  M  J,  C  E.  in  London  geteilt,  einer 
Autorität  auf  dem  Gebiete  von  Versuchen  mit 
SchiffHschraubcn.  Herr  Lels  hatte  nikmlich  seine 
Lilahi  uiigen  diesem  Herrn  mitgeteilt  und  führte 
Herr  Bamaby  solche  in  seiner  Abhandlung  tiber 
„The  serew  Propeller"  in  der  »Institution  of 
Civil  Engineers"  am  6.  Mai  1890  auf. 

Vorei^ahttte  Erscheinung  war  jedoch  von 
keiner  Bi  'It  utiing,  die  Resultate  behielten  ebenso 
ihren  Wert  als  Basis  zu  Vergleichungen,  da  man 
sicherlich  annehmen  darf,  dass  bei  Maschinen 
von  ungefähr  gleicher  Girtsse,  die  wirklich  ge- 
leistete Arbeit  und  die,  welche  aus  den  Dia- 
grammen berechnet  wird,  in  gleichem  Verhititnis 
zu  einander  stehen. 

(Schltu»  folgt) 


Beitrag  zur  Konstruktion  von  Bootskränen. 

Von  J.  Stieg  hörst,  Tcchn,  Sekretär  in  der  KaiscrI.  Marine. 

(Fortsetzung.) 

Nach  V.  Bach  ist  die  Verlängerung  resp.  eines  Drehungsanstrengungen  ausgesetzten 
Verkürzung  der  unter  450  gel^enen  Diagonalen  j  Stabes 


Digltized  by  Google 


Salto  M. 


BCHIFFBAO 


No.  6. 


woraus  sich  die  in  dias^onnlcr  Richtung  wach- 
gerufene Zug-  resj).  Druckansuengung  kz  resp. 
k  ergiebt 

I     „  ks.E 

Mit  dem  Elasticitiltsinodul  fOr  Flusseisen  E=  ajSG 
wird 

,         ,       2,6  G  ks  , 
kresp.k2=    ^  ^. '-  =  i,3k8. 

Um  du-  Wirkung  dieser  Zup-  und  Druck- 
anstrengungen auf  die  Platten  kennen  zu  lernen, 
wurden  Gummi*  und  Metallplatten  Sdiuban* 
strengungen  unterworfen.  Fig.  lo  und  loa  sind 
Photographien  zweier  Gummiplatten.  Die  ur- 
sprOnglich  ebenen  Platten  zeigen  Wellen,  die 
sich  in  gleichen  Abständen  wiederholen  und 
deren  Höh»-  von  den  Einspannstellen  nach  der 
Mitte  der  Platte  hin  zunimmt.  Der  Zunahme 
der  WHlpnhrthf»  entspricht  eine  Abnahme  der 
Verkürzung  der  gedrückten  Diagonalen  und 
damit  auch  einer  Abnahme  der  Scbubanstrengung 
der  nattenfasem  von  den  Einspannstellen  nach 
der  Mitte  hin  bei  Überanstrengten  Platten.  Ge- 
naue Beaehungen  fflr  die  Änderung  der  Schob» 
anstrengungen  lassen  sich  aus  den  Versuchen 
in  diesem  Massstabe  nicht  ableiten,  doch  konnte 
ans  \vi('(lerhnlten  V«M.surhf'n  mit  Gummiplatten 
tjleicher  Dicke,  aber  verschiedener  Breite  fp*;t- 
gestellt  werden,  dass  die  Wellenlänge  von  der 
Breite  der  Einspannstellen  abhängig  und  zwar 
gleich  der  Bmte  der  Einspannstelle  ist,  wenn 
die  Wellenlänge  parallel  zur  Einspannstetle  ge- 
messen wird.  Dieser  Umstand  giebt  uns  ein 
Mittel  an  die  Hand,  die  Wandstärke  so  zu  be- 
messen, dass  die  Wellenbildung  nicht  eintritt. 
Die  Wellenlänge  in  Richtung  der  gedrDckten 
Diagonalen  wird  nach  obigem 

wenn  a  die  Breite  der  Einspannstclle  und  1  die 
Wellenlange,  von  WeUenbei^  zu  Weilenbei|f 
gemessen,  bedeutet. 

Denkt  man  sich  nun  aus  der  Platte  einen 


Stab  von  der  oben  angegebenen  Lälige  1  und  der 
Breite  r  in  Richtung  der  gedrückten  Diagonalen 
herausgeschnitten,  so  entspriclit  die  Durch- 
biegiingsform  dessell)en,  der  durch  die  Kulerschen 
Formeln  für  den  vierten  Knickungsfall  gegebenen. 
Die  Bruchlast  des  Stabes  ist  nach  der  Eulersdien 
Formel 

Pk         j,     - ,  wonn 

Pk  die  Bruchlast  des  Stabes 

E  den  Elasticitätsmodul 

f  das  rrägheitstnoinent  des  Stabquerschnittes  und 
1  die  Stabliinge  bedeutet. 

Die  in  diesem  Stab  wachgerufene  Druck- 
kraft ist 

?d=t.d.k     und  da 

k— x,3.ks, 
Pd=i.d.i,3.ks. 
Hiermit  wkd  die  in  dem  Stab  vorhandene 
Sicherheit 

Pk_  4..-T».E.J 
®    Pd  I*.A.i,3.ks 

und  mit  J«*^,  1-aj/i 

I.T».E.(i« 

2  a*.ks 

Die  Plattendicke  solcher  Hohlstabe,  welche 

nur  auf  Verdrehung  beansprucht  werden,  wird 
hiernach  zweckmässig  nach  der  für  den  vierten 
Kntckungsfall  für  Stabe  mit  lechteckigem  Quer- 
schnitt gegebenen  (ircnzLinge 

l<(  =  4oA  bemessen,  woraus 

mit  l»"«!/^ 

X     ■  a 

0  mm  =t=  ~2 
5ö 

Die  Bootskräne  haben  durchw^  die  in 
Fig.  5  und  6  dargestellten  rechteckigen  Quer- 
schnitte und  Eckverbindungen. 

Zwecks  Klärung  der  Frage,  ob  in  den 
ausserhalb  der  Nieten  gelegenen  Teile  der 
Seiten-  und  Gurtplatten  Schubanstrengungen 
wachgerufen  werden,  ist  der  Gummistreifen 
Fig.  loa  auf  dem  Brettchen  ahnlich  befestigt, 
wie  die  Seiten-  und  Gurtplatten  auf  den  Eck> 
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wink«ln.  Der  Versuch  zeigt,  dass  Schuban- 
strengungen nur  innerhalb  der  Befestigungs- 
linie auftreten.  In  Fig.  5  und  6  werden  daher 
nur  die  schralHerten,  zwisciu  n  den  Nieten  ge- 
legenen Teile  der  Platten  und  Winkel  Schub- 
anstrengungen  erfahren. 

In  den  vorher  besprochenen  Querschnitten 
waren  sehr  dOnne  Platten  angenommen,  so  dass 
als  Hebelarme,  der  in  den  Platten  wacl^e- 

rufenen  inneren  Kräfte,  -  und  -  gesetzt  werden 

2  2 

konnten.  An  deren  Stelle  werden  bei  mess- 
baren  Plattendicken    »/,  — »/,  —  »^j  —  tj^  einzu- 


führen  sein.  Diese  werden  mit  hinreichender 
Genauigkeit  von  dem  durch  den  Drehungsmittel- 
punkt gelegten  Achsenkreuz  bi.s  auf  die  Mitte 
der  Wmkelflanschen  resp.  Platten  gemessen  und 
ergiebt  sich  hiermit  in  Bezug  auf  Fig.  5  und  6 

Md —a .  d  (ho -f  bo  1;,  -h  2  (e  V,     e,  tj,)]  ks 
worin  6  die  Dicke  derjenigen  Platte  resp.  des- 
jenigen Winkdflanscbes  bedeutet,  in  welchem 
die  Schubanstrengung  ks  vorhanden  ist. 

Aus  dem  Umstand,  dass  die  äuaserslen 
Fasern  derjenigen  Querschnittselemente.  in  denen 
Schubanstrengting  vorkommt,  naher  der  neutralen 
Querschnittsfaser  liegen,  als  diejenigen  in  denen 
Schuhanstretigung  nicht  vorhanden  ist,  ergiebt 
sich,  dass  die  Schubanstrengung  eine  gewisse 
Grosse  erreichen  kann,  bevor  der  GrOsstwert 
der  idealen  Hauptspannung  den  GrOsstwert  der 


r    - 


Summe  von  Biegung»-  und  Nm-malspannung 

erreicht. 

Die  Grösse  dieser  Anstrengungen  mOge 
an  einem  Beispiel  nachgewiesen  werden. 

Ist  der  Kralm,  Fig.  i,  mit  seiner  Last 
P  =  13000  kg  parallel  zur  LBngsebene  des 
Schiffes  gedreht,  so  wird  der  Querschtiitt  ab 
desselben  (Fig.  7)  hauptsädilich  beansprucht 
durch  zwei  Biegemomente  Mb}  und  übt  mit 
den  Biegungsebenen  yy  und  zx,  durch  eine 
Druckkraft  Q  =  Nutzlast  -f  Zug  im  Heiss- 
takel,  sowie  durch  das  Drehmoment  Md. 
Der  Einfachheit  halber  mögen  die  sich  aus  dem 
Eigengewicht  ergebenden  Kräfte  und  Kräfte- 


es 
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paare  vemaclilässigt  und  lerner  der  Zug  im 
Hetsstakel  gleich  der  Nutzlast  gesetzt  werden. 

Mit: 

M  bi     P  .  cos  5° .  1  ™  1  ^  303  000  cm  kg 

Mb,  =P.sin5«.n=  770460  „ 

Q__P  }-P=  36000  kg 

Md  =«P . sin 5*.] »  1 076370  cm/kg 

und  den  Weiten  des  Querschnittes  ab: 
F  —  640  qcin 

W,  bezogen  auf  xx  =3 

W,      „       „  yy  =-  14840  • 

W,  =  2.dth,»/«4-bo»;,  4-2re»;,  --  e,rj,)\ 

mit  f>   -  1,4  —  16070  „ 
ergeben  sich  die  Anstrengungen  durch  die 
ruhende  Last  wie  folgt: 

Q  26000  

K  640 

Mb,  12303000  

W,       19 170 

Mb,  770460  

'W,  ^  14^  ~ 
ks  für  die  Seitenplatten  mit 

Md      1076370  _ 


kb.= 
kb| 


^'"^     W'j  16070 


'47 


ks  für  die  Gurtplalten  mit  ö  —  s 

-67.'4. 
'  3 

ks  für  die  Winkelflanschen  mit  ^  =  1,1 

Hiermit  ergiebt  sjcli  die  Summe  des  Giüssl- 
wertes  der  Normal-  und  Biegungsansirengung 
des  Querschnittes  zu 

«nwk=k4-kbk-i-k  b»— 4i-}-642-f'5a-=735kg/qcm. 
Die  Summe  der  Normal-  und  Biegungsanstren' 
gung  im  WinkelrQcken  betragt 

43 


omax-'k  [  kb,  ■}  xkb, 

=  41 643  4- 52X  —  683  +  52  X 

und  wegen  41+642.  ^2=654, 9owie5a.^^=  50. 

45  35 

oimax  =  0,35  (654 +sox)+   

+o^S|^6m+~^x7+4(S9*)* 
so  erhalten  wir,  aimax  =  omax,  wenn  x=a63 
d.  h.  wenn  Mb^  und  Md  den  263  fachen  Wert 
erreichen,  was,  da  Mbf  und  Md  bei  einer 

19170  cm*  j  Krängung  des  Schiffes  um  90"  nur  etwa  I2mal 
!  so  gross  wird,  iii' 1;'  tiiofi^Iich  ist,  Die  gl"f^sste 
(Juersclinittsanstn-ngung  ist  sonul  bei  den  ge- 
!  bräuchlichsten  Platlendicken  die  Summe  der 
Normal-  und  Bieguugsanstrengungen  der  Ausser- 
sten  Faser  des  Querschnittes.  Es  braucht 
deshalb  das  Drehmoment  bei  Bestimmung 
der  Querschnitte  nicht  berdcksichtigt 
werden. 

In  den  Seitenplatten  war  nach  obiger 
Rechnunfj  pinc  Scluibanstrengung  von  67  kg,'  cm 
und  demgemiiss  unter  45"  zu  Richtung  der  letz- 
teren eine  Dj  uckanslieiigung  von  1,3.67  = 
87  kg/qcm  wachgerufen.  In  einem  Stab  von 
der  Breite  i^--^  i  und  det;  Dicke  der  Seitenplatten, 
dessen  Länge  nach  dem  früher  Ausgeführten  in 
Bezug  auf  Fig.  10  und  loa  zu 

I 


41  kg^qcm 

5«  n 


67  km/qcm 


»41 H  642. 


45 


52         =704  kg- 


Mit  Berücksichtigung  der  m  den  W'inkelflanschen 
vorhandenen  Schubanstrengung,  ks  ==59  kg/qcm, 
wird  die  ideale  HaupLspannung  das^bst 
öjmax=o,35. 704+0,651 704*  t  4.*«*  59*  710km,  qcm 
wenn  a^i.   Sie  ist  somit  geringer  als  omax. 

Setzten  wir  nun  unter  BerQcksichtigui^j 
dass  kb,  von  der  KrSngui^  des  Schilfes  in 
höherem  Masse  abhängt  ist  als  kb, 


l  ^  U'o   !   2e)  j   *  =  2  .42,2  .|^ 

anzunehmen  ist,  betzfigt  die  Druckkr;ifi 
Pd  —  1 . 14  .  Ö7  =  ~  122kg; 

die  Bruchlast  desselben  beträgt: 

n,     4.,-T*.£.J     4.10.2000000.1,4*  , 

1»  2.43,2*.  13  xr-^-^f 

so  dass  hiernach  in  den  Seitenplatten  oberhalb 
des  Halslagers  bei  der  angenommenen  Kran- 

stellunc  eine  ^^mmr^  4sfache  Sicherheit  vor- 
12 

handeil  waie 

Zu  dti  durch  das  Ürehmniui  nt  wachgeru- 
lenen  Schubanstrengung  ks  tritt  in  der  ange- 
nommenen Stellung  des  Kranes  noch  eine 
Schubanstrengung  ks^  hmzu,  deren  Grosse  sich 
bestimmt  aus: 


ks.-^ 


P  sin  ß 

j.2:d  ' 


■V. 
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worin  bedeutet 

Sy  das  statische  Moment  einer 

Querschnillshälfte  über  oder 

unter  der  neutralen  Faser 
P  die  am  Kopf  des  Kranes  an- 
greifende Last, 
ß    den    Winkel ,   welchen  die 

Richtung  von  V  mit  einer  in 

tlnn  betrachteten  Querschnitt 

an  die  Mittellinie  des  Kranes 

gelegten  Tangente  bildet, 
J    das     Trägheitsmoment  des 

ganzen  Querschnittes  und 

«i  die  Dicke  der  Seitenplatten. 

In  der  Längsschiffsstellung 
des  Kranes,  in  welcher  ks  einen 
Grösstvv»Tt  hat,  wird  die  Schub- 
anstrengung  ks,  erst  von  dort 
an  wachgerufen,   wo  der  ge- 
krümmte Teil   des  Kranes  an  Fig.  8-  ^ig  9- 
den   senkrechten   ansetzt  und  nimrrit  allmäh-    Querschnitt  a  b,   auf  470  cm  für  den  Quer- 
lich nach  dem  Kopf  des  Kranes  hin  zu.    Zu-    schnitt  cd  (Fig.  i),  so  dass  die  Summe  von  ks 
gleich  nimmt  aber  der  Hebelarm  für  das  Dreh-    und  ks,  im  allgemeinen  im  Querschnitt  cd  nicht 
nioment  schnell  ab,  z.  B.  von  950  cm  für  den     höher  ist  als  ks  im  Querschnitt  ab.  Grösser 


Fig.  10. 

ScUUbau,  IV. 


Fig.  loa. 
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für  den  Winkel  v'.  unter  welchem 
die  Hnuptanstrengung  gegen  die 
Balkenachse  geneigt  ist, 


tg  2  v 


Fig.  12  und  Fig.  12  a. 

als  ks  wird  dagegen  ks,  in  dem  unterhalb  des 
Halslagers  gelrgcnen  Teil  des  Kranes,  weil  der 
Abstand  der  S|>ur  vom  Malsiagi-r  durchweg  ge- 
ringer ist  als  die  Ausladung  des  Kranes. 

Mit  den  in  Fig.  i  gegebenen  Werten  für 
I  und  m  betrügt  die  horizontal  gerichtete  Quer- 
kraft in  der  Spur 


Ph 


17640  kg. 


PI  950 
11000 .  - 

m  700 

Hiermit  wird  die  Schubanstrengung  in  der 

neutralen  Faser  des  Querschnitttes  ab 

_Sy.Ph  11170  17640  82ke(icm 
-  J .  2 .       862650 . 2 . 1.4       ^S  '\^^'> 

und  die  entsprechende  Druckanstrengung  der 
Diagonalen  k-=i,3  82     i(j6,6 kg  qcm. 

Diese  Anstrengungen  nehmen  nach  den 
Gurtplatten  hin  noch  etwas  ab  und  gewinnt  es 
dadurch  den  Anschein,  als  ob  die  Seiten  platten 
mit  1,4  cm  noch  zu  dick  gewrdilt  wären.  Es 
ist  hierbei  jedoch  noch  zu  erwägen,  dass  die 
Anstrengungen  aus  dem  Birgemoment,  ebenso 
wie  aus  Last,  Kigengewicht  etc.  der  Balkenachse 
parallel  gerichtet  sind,  und  auch  die  Haupt- 
anstrengungen in  entsprechender  Entfernung 
vom  Angriffspunkt  der  Last  in  der  Nahe  der 
äusseren  Fasern  des  Querschnittes  nur  einen 
kleinen  Winkel  mit  der  Balkenachse  bilden,  so 
dass  für  die  Beurteilung  der  Festigkeit  der 
Seitcnplatten.  die  auf  der  Druckseite  der  Balken- 
querschnitte vorhandenen  Anstrengungen  in 
Verbindung  mit  der  zu  erwartenden  Wellrn- 
lange  zu  betrachten  sind.   Nach  der  Gleichung 


worin  r  die  Schubanstrengung  und 
n  die  Normalanstrengung  bedeutet, 
konnte  angenommen  werden,  dass 
die  in  den  Seitenplatlen  eines  über- 
anstrengten Balkens  mit  hohlquadra- 
tischem oder  hohlrechteckigem 
Querschnitt  hervorgerufenen  Wellen  entweder  der 
Richtung  der  Hauptanstrengung  in  allen  Punkten 
folgen,  also  in  einer  gekrümmten  Linie  über 
den  Seitenplatten  verlaufen  würden,  oder,  wenn 
die  Hauptzuganslrengung  eine  Krümmung  der 
Wellen  verhindern  würde,  die  entstehenden 
Wellen  dort,  wo  das  Biegemoment  =  o  ist, 
also  in  der  Nähe  der  AngrifTsebene  der  Quer- 
kraft unter  45"  zur  Balkenachse  verlaufen  wür- 
den, während  die  in  grösserer  Entfernung  von 
der  Querkraft  entstehenden  Wellen  einen  klei- 
neren Winkel  mit  der  Balkenachse  bilden 
würden. 

Um  hierfür  und  für  die  Wellenbildung 
überhaupt  eine  Bestätigung  zu  erhalten,  wurden 
die  Balkenmodelle  Fig.  12  und  Fig.  12a  ange- 
fertigt und  einer  Anstrengung  durch  eine  in 
der  Mitte  angreifende  Einzelkraft  unterworfen. 

Die  Modelle  haben  einen  kastenförmigen 
Querschnitt;  ihre  Gurtplatten  bestehen  aus 
Holzleisten,  auf  welchen  die  aus  Zinkblech  be- 
stehendtn  Seitenplatten  befestigt  sind.  Zwischen 
den  Holzlei-sten  sind  in  der  Milte  und  an  den 
Enden,  wo  die  Einzelkräfte  angreifen.  Holz- 
stücke eingepasst  und  an  den  die  Gurlplallen 
darstellenden  Holzleisten  befestigt.  Unter  den 
Scitenplatten  sind  die  Holzstücke  ausgehöhlt, 
damit  hier  der  Wellenbildung  kein  Widerstand 
erwachse.  Die  Seitenplatten  des  unteren  Modells 
sind  ausserdem  an  den  Enden  umgebörtelt  und 
in  der  Mitte  durch  einen  Winkel  versteift. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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XII. 

ftpiimpenmaschinen 

nn.  Die  Hüblingen  (lifferieren 
bender  Gesclnvindigkfit  nur  um 
ter  und  bei  verschiedenen  Ge- 
en  nur  um  5 — 6  Proc.  des  Hubes, 
teuerungen  sind  deshalb  für  Luft- 
e,  insbesondere  für  höheres  Va- 
glich  geeignet. 

wirkende  Dampfpumpen  sind  im 
Dampf  fresser;    Expansionsvorrich  - 


scn  wiS! 

Immerhin  gewflhren  sie  einen  interessanten  Ein- 
bhck  in  die  V'erhältnisse. 

Um  den  relativen  Wert  oder  Vorteil  der 
neuen  Anordnung  gegenüber  alteren  Kon- 
struktionen zu  untersuchen,  wurden  auch  mit 
Luftpumpen  dieser  alteren  Art  Versuche  gemacht. 

Die  altere  Blake-Marine-Luft|)umpe  ist  eine 
direkt  wirkende,  kurbellose  Zwillingsmaschine, 
wie  in  Fig.  i  abgebildet.  Sie  hat  2  doppelt- 
wirkende Dampfcylinder  und  2  einfach  wirkende 
Luftpumpcncylindor.  Letztere  erhalten  in  der 
Regel  Kopf-  und  Fussventile. 

Die  Steuerung  ist  die  bekannte  paten- 
tierte Blake-Simple.v-Steuerung.  Beide  Dampf- 
cylinder haben  einen  gemeinschaftlichen  (|uer 
angeordneten  Hülfskolben,  welclu-r  am  Ende 
des  Hubes  umgesteuert  wird  und  bei  seiner 
Hin-  und  Herbewegung  die  Dampfschieber  der 
beiden  Dampfcylinder  mitnimmt.  Die  Simplex- 
Steuerung  ist  eine  exakte  Steuerung,  soweit 
eine  derartige,  nicht  zwangl.'iufige  Steuerung 


Fig. 


Rlake-Marine-I.uftpumpe  für  6000  P.  K. 
für  .S.  M.  S.  „Prinz  Adalbert". 


tungen  mit  Kraftausgleichern  ändern  daran 
wenig;  erst  die  Verwendung  getrennter  Expan- 
sionscylinder  vermag  hier  eine  gründliche  Ver- 
besserung zu  bewirken. 

Insbesondere  auffällig  erscheint  der  Dampf- 
verbrauch bei  direktwirkenden  Luftpumpen, 
wenn  er  auf  die  indizierte  Leistung  der  Luft- 
pumpen bezogen  wird.  Die  Zahlen  erscheinen 
aber  wesentlich  günstiger,  sobald  sie  auf  den 
Gesamtdampfverbrauch  der  I  Iau|>tmaschinen  be- 
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V\g,.  u     Atiordnung  der  I'umpcii,  Tanks  cic.  fftr  den  Leistungsversocb. 
/oe:en  \vf»rd»  n,    weil   der  Kraftbedarf  dieser  j  Durchmesser  der  beiden  Dampfrylinder  30510111 


Luftpunij>''nniasrliini  n  aus^^prordentlich  gering  I 
ist.  Es  ist  btzcu  lmi'nd ,  cJass  in  der  Rci^rl  t\lr 
ein  Vakuum  von  0,90  das  beschriebene  Lult- 
pumpenvolumen  nur  gldch  15  bis  20  mal 
Speisewasser  gemacht  wird,  während  gekup- 
peile Luftpumpen  circa  viermal  so  gross  ge- 
macht werden.  Hervorragend  Ökonomisch  wird 
aber  die  Anordnung  selbständiger  I.uftpunipcn- 


,         „      „  Luftpunipen- 

cylindcr  760  „ 

Külbenliub  450  „ 

Jede  der  3  Pumpen  ist  gross  genug 
um  das  Kondensat  und  die  milgefohrte  Luft 
von  einer  6ooopferdigen  Schiffsmaschine  und 
den  zi^ehorigen  Hfllfsmaschinen  zu  fördern 
und  dabei  ein  Vakuum  von  mindestens  0,93  xu 


niaschinen,  wie  bekannt,  wenn  der  Abdampf  j  erzeu.'^cn 


flersflben  zum  Vorwarmen  des  Speisewassers 
benutzt  wird. 

Die  ersten  Versuclie  wurUtii  mit  einer  von 
drei  gleichen  \  eriikalcn  Blakc-Marine  Luttpum- 
pen angestellt,  welche  von  den  ,Howaldts- 
werken"  nach  Zeichnungen  der  ^Blake-Pumpen- 
Corapagnie''  fOr  S.  M.  »Prinz  Adalbert"  ge- 
baut worden  sind. 

Die  Dimensionen  sind  die  folgenden: 


l'm  !)r  i  den  I  .<  istuntr<^vprsuchen  möglichste 
l  i>' icinstininiung  mit  den  spateren  thatsäch- 
iichcn  Bclriebsveriiallnissen  zu  erhalten,  waren 
zwei  vorhandene  Tanks  von  je  ca.  3  cbm  In- 
halt Qberetnander  aufgestellt  (vergl.  Fig.  s). 
Zwischen  diesen  befand  sich  ein  Absperrventil, 
an  beiden  Tanks  waren  Wasserstande  ange* 
bracht.  Neben  den  Tanks  war  eine  vertikale 
Simplexpumpe  aufgestellt. 
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Das  ver\v(  ndeto  Wasser  wurde  dem  Ab- 
laufkanal  der  Central-Oberflachen-Kondensation 
der  Howaidischeii  VVcrficentrale  enüiunuuen. 
Dasselbe  hatte  eine  Temperatur  von  35  —  40*  C. 

Der  Ausguas  der  Luftpumpe  wurde  mit 
einem  Drackrohr  von  etwa  2,0  m  Hobe  ver-. 
sehen,  so  dass  also  in  der  Pumpe  ein  entspre* 
chender  Druck  zu  tiberwinden  war. 

Die  Kondensleistung  der  Pumpenmaschine 
sollte  ra.  45000  kg  Abdamjjf  in  der  Stunde  be- 
triigrn.  Dementsprechend  wurd«'  die  Simplex- 
pumpe so  einref^uliert,  dass  sie  minuliich  ca. 
750  I  in  den  oberen  Tank  pumpte. 

Das  Absperrventil  zwischen  den  beiden 
Tanks  wurde  so  eingestelit,  dass  der  Wasser- 
stand wahrend  des  Versuchs  im  oberen  Tank 
k<nistant  blieb. 


Die  Luftpumpe  wurde  ebenfalls  auf  die 
fes^esetzte  Hubzahl,  35—30  in  der  Minute,  ein- 
gestellt. Hierbei  wurden  Diagramme  genommen, 
die  in  in  Fig.  3  im  Massstab  5  mm      i  kg 

abgebildet  sind.  Der  Verlauf  der  Diagramme 
ist  durch  Pfeile  angedeutet. 

Im  ersten  Auq;enb!ick  rrsrheinrn  die  Dia- 
gramm'" d(  m  niclu  damit  Vertrauten  befremd- 
licli,  weil  die  Dampfkurve  am  Ende  des  Hubes 
ansteigt,  wälirend  gleichzeitig  die  Gegendruck- 
kurve fallt  Indessen  stimmt  dieser  Verlauf  ge< 
nau  mit  dem  Verlauf  der  Widerstandskurve, 
wie  sie  aus  dem  Luftpumpendiagramm  er- 


m 


Am  L 


mittelt  wird,  Qbereia  In  Fig.  4  sind  die  Dia- 
gramme der  Luftpumpencyfinder  in  demselben 
Massstabe  zusammengestellt,  Fig.  5  zeigt  die 
Kolbendruckkurven  und  die  Widerstandskurven, 

und  man  sieht  sofort  die  gute  Übereinstimmung 
im  Verlauf  der  beiden  Kurven.  Der  grössere 
Abstand  der  beiden  Kurven  zu  Anfang  muss 
durch  die  Beschleunigungsarbeit  erklärt  werden. 

Der  Gang  der  Maschine  ist  nicht  gleich- 
massig; er  ist  wahrend  des  ersten  Teiles  —  bis 
der  Kolben  auf  das  Wasser  stOsst  —  acbneiler 
als  am  Ende  des  Hubes,  weil  wahrend  dieses 
letzten  Tdles  des  Weges  das  Wasser  durch 
die  Ventile  zu  drücken,  der  Widerstand  also 
entsprechend  grOsser  ist.  Die  Pumpe  arbeitete 
mit  Auspuff. 


P^mpanMbtfi 

•MM 

4  m 


Flg.  5. 
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Die  indisierte  Leistung  in  beiden  Dainpf> 

cylindi  I  II  betrug:  13,1  I.  P.  S.  zusammen 

Der  Damplverbr.iuch  konnte  mangels  dei' 
erlorderlichen  Frinrichtungm  nicht  j^ernessen 
werden.  Die  Ben  chnunt;  ;ms  den  Diagrammen 
ergieht  bei  30  Doppelhübcn 

bierbel  war  der  gemessene  Kolbenhub  4,55  dm 
und  ist  fOr  schädliche  Räume  und  den  Dampf- 
verbrauch  des  Hilfscylinders  sowie  ßlr  AbkQh- 
lung  ein  Zuschlag  von  10  Proc.  gemacht  Die 
Dampfepannung  war  am  Ende  des  Hubes  6,7 
Atm.  absolut,  und  ist  drinrntsprechend  das  spe- 
zifische Gewielit  mit  ;^.5  kg  pro.  cbm  eingeführt. 
Der    Dampfverbrauch    betragt  demnach 

-  =  70,8  kg  pro  1. PS.  und  Stunde. 

Bei  Kondensation  wQrde  der  End-Dampf* 
druck  etwa  5,9  absolut  betragen  und  der 
Dampfverbrauch  wQrde  auf 

^  ■  ^—  ==  81a  bezw.  6a, I  kg  pro  I.  P.S.  und 

3-5  »     s  1- 

Stunde  fallen. 

Bezogen  auf  die  Kondcnsleislung  erhalten  wir 

990. 100 

45«*» 
812. 100 


bezw. 


2,04  Proc. 
=  1,8  Proc. 


45000 

Es  ist  zu  beachten,  dass  liirrh^i  d;is  Varo- 
metfT  ca  75  cm  zeigte,  und  dass  auch  die 
Dias^i atiime  einen  äusserst  geringen  Gcgcn- 
tiruck  zeigen. 

Welchen  Einfluss  nun  die  Verwendung 
des  Abdampfes  der  Pumpenmascbine  zum  Vor- 
wärmen des  Speiaewassers  auf  den  W&rme- 
verbrauch  hat,  mag  die  folgende  Berechnung 
ergeben. 

Dampf  der  in  Betracht  kommenden  Span- 
nunji  von  8—9  Atm.  enthalt  etwa  660  Wärmi^- 
einlirit -n,  hifTvon  können  bei  der  V'orwUrmung 
etw.i  5Ö0  W .  K.  wieder  nutzbar  gemacht  wer- 
den. Der  Würmeverbruuch  für  die  Pumpen- 
mascbine betragt  bei  Kondensation 

820.(660—40)  ^  5P8400  W.  £.; 


hierbei  ist  angenommen,  dass  das  Kondensat 

eine  Temperatur  von  etwa  40*  C.  hat 

Bei  Auspuff  mit  Vorw;irmun<3: 

920 .  (660    560  \  •=  ca.  92000  W  V. 
Es  ergicbt  sich  also  ein  Gewinn  von  ca. 
416400  W.  E.  oder  ein  Aquiv.ilent  von 

kg  Dampf. 

Oer  äquivalente  Dampfverbrauch  sinkt  von 
2,04  Proc.  bezw.  i;,8  Proc.  auf 

(920-670.100     24900 _       p^^^  . 
45000  45000 
ein  zweifdlos  hervorragend 'günstiges  Resultat. 

Die  gesparten  671  kg  Dampf  bedeuten 
aber  für  jede  dieser  Luftpumpen  bei  25facher 
Verdampfung  der  Kessd  einen  Gewinn  von 
27  qm  Heizflache  und  femer  einen  weiteren 
Gewinn  von  1^5  qm  Kahlfläche  des  Konden» 
sators,  wenn  man  annimmt,  dass  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Kondensators  50  kg  Abdampl  pro 
qm  Kahlfläche  beträgt. 

Ich  muss  an  dieser  Stelle  noch  auf  eine 
im  ersten  Augenblick  ebenfalls  auffällige  Er- 
scheinung hinweisen. 


I 


Fig.  6. 

Die  Fig.  6  stellt  DamprcylmderdbgFamme 

dr^r,  welche  von  den  Luft|)umpenmaschinen 
an  15or(l  S.  .M  S.  „Kaiser  Kari  der  Grosse" 
genommen  wurden. 

Die  betreifenden  Luftpumpen  haben  die 
folgenden  Dimensionen: 

Durchmesser  der  Dampfcylinder  .   .  305  mm 
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,            y  Luftpumpencylindcr  635  „ 
Kolbenhub  45f>  n 

Versuchsweise  wurden  Diagramme  bei  0,80 
Vakuum  bei  14  DoppelhOben  und  bei  ojgo  Va- 
kuum bei  24  Doppelhüben  genommen.  Der 
niittlere  Druck  betrug  bei  ersteren  1,525,  bei 
Irtztr-ren  1,25  kg  pro  ()cm.  war  also  bei  der 
grösseren  Leistung  gerirti;''!',  weil  im  Irt/tcn 
Falle  auch  die  entsprechentli'  Luitpumpcndia- 
grammflüchc  kleiner  ist;  die  indizierte  Leistung 
war  6,€S  bezw.  8,40  P.S.,  steht  also  im  richtigen 
Verhältnis  zu  der  Vakuumleistung  . 

Nach  Vorstehendem  ist  es  also  nicht  r»' 
tionell  bezw.  wirtschaftlich,  den  Abdampf  der 
Luftpumpenmaschinen  zu  kondensieren.  Man 
soll  vielmehr  danach  trachten,  dencdhfn  in 
besserer  Weise  durch  Voru  armpn  de  s  Speise- 
wassers nutzbar  zu  maclu  n,  wie  das  auf  den 
grossen  Dampfern  der  Handelsmarine  auch 
durchweg  geschieht 

Es  können  aber  Verhaltnisse  voricommen^ 
welche  es  bedingen  bezw.  wQnscbenswert  er- 
scheinen lassen,  den  Abdampf  zu  kondensieren. 
In  diesem  Falle  muss  man  bestrebt  sein,  den 
Eigen-Danipfverb rauch  der  Pumpenmaschine  zu 
verringern,  und  hierzu  bietet  die  Conipoun- 
dierung  cm  Mittel.  Aber  auch  dann,  wenn  eine 
grosse  Anzalil  von  Hiltsmasehincn  und  dcninach 
Abwärme  tm  überschuss  voriianden  ist,  ist 
unter  Uwstfloden  <fie  Compoundiening  der  Luft- 
pumpenmaschinen von  Vorteil. 

Die  Blake-Martne>Luftpumpen  können  mit 
Compound- Cylindem  ausgestattet  werden;  in- 
dessen ist  inzwischen  eine  Neukonstruktion  von 
Luftpumpen  in  den  Vordergrund  getreten,  wel- 
che in  bequemerer  Weise  die  Compounrlicning 
gestattet  und  ausserdem  den  Vorteil  gerirjgeren 
Gewiclitts  und  ausseist  einfacher  Teilung  in 
zwei  getrennte,  unabhängige  Maschinen  ge- 
Mttet.  Das  sind  die  Anfangs  erwähnten  leichten 
Marine  •  Simplex  -  Luftpumpen  in  Verbundan- 
ordnung. 

Eine  derartige  Maschine  ist,  wie  ebenfalls 
schon  ei  u;ihnt,  auf  der  Kaiserl.  Wei^ft  in  Kiel 
aufgestellt  worden. 


Die  Maschine  hat  die  folgenden  Dimen- 
sionen: 

Durchmesser  des  Hochdmckcylinders  .  903  mm 
„  „  Niederdruckcylinders  305  » 

„        der  beiden  Luftpumpen- 

cylinder  406  „ 

Kolbenhub  305  „ 

Sie  soll  für  ca.  13000  ki;  Abdarnjit  stiind- 
lich  ausreiciien  und  cm  Vakuum  von  0,90  er- 
zeugen. 

Sie  ist  far  3  vertikale  Borsig'sche  Com- 
pound-Schiebermaschinen  von  je  650  I.  P  S. 
bestimmt,  welche  mit  je  einer  Lahmeyer'schen 
Drehstromdynamo  von  450  Amp.  bei  lex»  Volt 

gekuppelt  sind. 

Die  Lviftpumpe  ist  mit  einem  Röhren- 
Oberllüclu  n  Kondensator  von  260  qm  verbunden, 
und  als  KiililnuMipe  dient  eine  Daevelsche  Com- 
pound-Ccntriiug.iipumpe. 

Die  Fig.  7  zeigt  diese  Luftpumpcnniaschinen. 

Hier  war  die  Anordnung  von  Compound» 
pumpen  geboten,  weil  der  Abdampf  nicht  zum 
Vorwärmen  verwendet  werden  konnte. 

Die  Pumpencylindo*  sind  doppeltwirkend. 
Der  Kolben  ist  ein  langer  Plungerkolben.  Die 
Pumj>e  hat  nur  Druckventile,  keine  Saugeventile 
und  kein»  Kolbenventile. 

Das  Wasser  und  die  Luft  ireitn  in  der 
Mitte  des  Cylinders  durch  ringsherum  verteilte 
Öffnungen  ein,  welche  der  lange  Plungerkolben 
abwechselnd  nach  oben  und  unten  am  Ende 
des  Hubes  Cflhet. 

Durch  geeignete  At^perrventile  an  den 
Pumpen-  und  Dam pfcyl indem  ist  Vorsorge  ge- 
troffen,  dass  mit  jeder  Pompenseite  allein  ge- 
arbeitet \verd<  n  kann 

Hinter  den  Danijitcvlindern  ist  i-in  mit 
Verkl*  idiing  wi  s-  In  ner  Keceiver  angeordnet, 
dessen  Inhalt  ca.  gleich  dem  dreifachen  Vo- 
lumen des  Hochdruckcyündere  ist  Zwisdien 
Receiver  und  Niederdruckcylinder  ist  ein  Regu- 
lierventil angeordnet,  mittels  dessen  die  Kolben- 
gesdiwind^eit  der  beiden  Dampfcylinder  regu- 
liert und  übereinstimmend  gemacht  werden  kann. 

Die  Figuren  8  und  9  stellen  verschiedene 
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Oiagramme  dieser  Maschine  dar,  und  zwar 
Flg.  8  solche  bei  21,5  DoppelhQben  und  0,90  Va- 


kuum, die  Fig.  9  solche  bei  43  I)u|>pelhQben 
und  0,95  Vakuum,  Massstab  5  mm      i  kg. 
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Auch  hier  zeigt  sich  dieselbe  Erscheinung 
wie  bei  den  andern  I.uftpumpen.  dass  namlich 
der  mittlere  Druck  auf  die  Kolben  bfi  der  ge- 
ringertn  Leistung  grösst-r  ist,  als  \n\  der  grös- 
seren; nämlich  beim  liochdruckcylinder  1,94 
gegen  1,34  und  beim  Niederdruckcylinder  0,74 
gegen  o,6oia.  Die  indizierten  Leistungen  be- 
trugen in  bdden  Cyltndem  zusammen  3^ 
gegen  5,07  P.  S.,  entsprechen  also  auch  hier  der 
grösseren  Pumpenleistung. 

Der  Darapfverbrauch  ergiebt  sich,  in  der- 
selben Weise  berechnet  wie  vorhin,  Ml 

2.  21, =5  3,24  .  3,05,60  a 


i — 1 

\               jf  ^ 
\            \^  ' 

I             i>T   '  ' 
^Pi-Ti^'Vfi — 'P           .  1 
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oder 
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Fig.  10. 

37>7  pro  I.P.S.  und  Stunde. 


oder  50,4  kg  pro.  l.PS.  und  Stunde. 


^'1 


Fig.  9. 


Fig.  II. 


IV. 
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Diese  letzte  Zahl  ist  aus  manchen  Grün- 
den zu  hoch.  ZunSchsi  war  es  t  inigt  i massen 
schwierig,  bei  dem  hohen  Valiuum  die  wirkliche 
mittlere  Leistung  der  Kondensationsanlage  und 
der  Pumpe  genau  dnzuhalten,  des  weiteren 
war  die  Huboah)  etwas  zu  gross  für  die  £x- 
haustkanale.  Man  bemerkt  im  DiagFamro  die 
starke  Drosselung  des  Ezhaustdampfes.  Ferner 
ist  an  und  für  sich  aus  den  schon  erwähnten 
Gründen  die  Dampf  Verteilung  bei  höherem  Va> 
kuum  ungtlnstiger. 

Es  kann  hitraiis  abtr  schon  mit  hinrei- 
chender Sicherheil  der  Schiuss  geflogen  wci  den, 
dass  zur  Erzeugung  eines  Vakuums  von  0,90 
schon  bei  Anlagen  dieser  GrAsse  mit  einem 
Dampfverbraucb  von  höchstens  40  kg  pro  LP.S. 
und  Stunde  gerechnet  werden  kann. 

Vergleicht  man  diese  Zahl  mit  derjenigen 
für  die  normale  Marine-Luftpumpe,  so  ergiebt 
sich  ein  Ersparnis  von  etwa  '/j.  Dabei  ist  der 
NutzefTekt  der  doppeltwirkenden  l,iiftpiimpe 
höher,  als  der  der  eintacliwit  kenden,  weil  die 
schädlichen  Räume  wesentlich  klemer  sind  und 
aus  anderen  Ursachen. 

Die  Fig.  8  und  9  stellen  die  Di^amme 
in  gleidiem  Massstab  dar,  nämlich  5  mm  i  kg, 
und  die  Fig.  10  und  xi  zeigen  wieder  eine  Zu- 
sammenstellung der  effektiven  Kolbendnick* 
kurven  in  demselben  Massstahe 

Leider  war  es  nicht  möglich,  die  zut^ehö- 
rigen  Luftpumpendiagramme  zu  erhalten  Die- 
selben sind  aber  von  geringerer  Bedeutung  und 


weichen  von 
den  üblichen 

Lufipompen- 

diagrammen 
kaum  ab. 
Fig.  13  zeigt 
ein  derartiges 
Diagramm, 
welches  von 
einer  Pumpe 
gleicher  Kon- 
struktion und  Fig.  12. 
Grösse  genommen  wurde,  und  die  Kolben- 
druckkurven. Allerdings  ist  hierbei  der  Ventil- 
aberdruck  geringer.  In  unserem  Falle  betragt 
derselbe,  wie  schon  erwähnt,  etwa  3  m,  so 
dass  das  Diagramm  einen  anderen  Verlauf 
nehmen  würde. 

Die  effektiven  Kolbendruckkurven  sind  in 
der  Weise  entstanden,  dass  diejenigen  für  den 
Hociuh  uekcylinder  ohne  weiteres  dem  Diagramm 
im  Massstabe  5  mm  i  kg  entnDnimrn  wurden 
sind,  und  zwar  ist  jedesmal  die  Differenz  zwi- 
schen Kolboidruck  und  Gegendruck  -a-b-c<d- 
aufgetragen  worden;  für  die  Niederdruckkurve 
ist  das  dem  5  mm -Diagramm  entnommene 
Mass  mit  dem  Verhältnis  des  Kolbenflächen 

Die  Fig.  13  endlich  zeigt  eine  Zusammen- 
stellung der  Diagramme  bei  21,5  Dopprihüben, 
der  Völligkeitsgrad  beträgt  nur  0,21.    Das  er- 


Fig.  13.  Zusammengesetzie  Diagramm«  der  Fig.  8.  Masssiab  5  rom  =  i  kg*qcin. 
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scheint  g^;enQber  normalen  Compound-Dampf-  j  und  man  erkennt  aus  dem  Verlauf  der  Kurveii 

ma«rhinen  mit  einer  Vöiligkeit  der  Diagramme  '  ohne  weiteres,  dass  es  erforderlich  ist.  FOrsorge 

von  0.65  bis  0,70  verblüffend  wenig,  erklart  zu  trefien,  um  den  Dampf  im  Recciver  zurück- 

sich  aber  aus  der  eigentümlichen  Arbeitsweise  /ulialten  und  vor  dem  Eintritt  in  den  Nieder- 

der  direktwirkenden  Ludpumpeumaschinen.  Die  ;  di-uckcylinder  zu  drosseln,  da  der  grösste  Druck 
Expansionswirkung  des  Dampfes  kommt  ledig- 
lich beim  Obergang  des  Dampfes  aus  dem 
Hochdnickcylinder  in  d«n  Receiver  zur  Geltung 


am  Ende  des  Hubes  ausgeflbt  werden  muss, 

F.  Roters,  Hamburg. 


Spannungswirkungen 

auf  die  verschiedenen  Teile  einer  KurbelweUe,  an  einem  «drUichen  Fall  einer 

Violnirbel-SctiiflsweUe  beleucbtet. 

Von  Professor  5.  Dunkerley. 
(Foriteuiiiig.) 

Mehrlndi  gekröpfte  Welle.  I       Setzt  man  voraus,  dass  das  Biegung»- 

Die  Wirkui^  des  Zusammenhanges  der  Welle   moment  im  äussersten  Lager  A  Null  ist,  dann 
wird  berücksichtigt.  |  ist  das  Biegungsmoment  in  ii^end  einem  Quer' 

In  diesem  Falle  entspricht  die  Welle  einem    schnitt,  z.  B.  X 


kontinuierlichen  Balken  mit  Kinzellasten  Eine 
tjenaue  Bestimmung  der  Reaktionen  ist  daher 
mit  grossen  Schwierigkeiten  verl)unden. 

Wühlen  wir  jedoch  die  bereitii  gegebene 
Methode,  so  muss  man  nie  vergessen,  dass, 
wenn  ein  Querschnitt  untersucht  wird,  man 
auch  alle  die  Kräfte  links  von  demselben  be- 
rücksichtigen muss. 

Der  Einfachheit  wegen  nehme  man  den  Fall 
einer  mehrfach  gekröpften  Welle  an,  bei  welcher 
die  Kurbeln  parallel  sind  und  zerlegt  die  Krfifte 
in  jeder  Stangenrichtung  in  zwei  Komponenten 
O  und  K  senkrecht  zur  Langsebene  und  in  der 
Lkngsebene  der  Kurbel  selbst.  Iktrachte  erst 
die  Kräfte  in  der  Langsebene  (Fig.  7}. 

Die  Kräfte  Ri  R«  R« . . . .  werden  die  Reak« 
tionen  R.Rk...  in  den  verschiedenen  Lagefn 
erzeugen,  deren  Grfisse  von  den  KrAften  RiRg 
abhängen.    0Die  Richtung  aller  Reakticmcn  ist 


R..AX-R,  GX  f  RbBX  — R,  HX^  -f 

RdDX=  k,.AD  — R,  .GD  -LRbBD  — R,HD 

+  (R.-  R,  -f"  Rb  -  R,  -f ...  4-  R-)-  DX  = 

==Md  +  Fd.DX  (1 

Hier  ist  Md  das  Biegungsmoroent  in  dem 
Lager  D  und  F4  die  Schubkraft  rechts  von  D. 
Kennt  man  die  Biegungsmomente  und  die  Schwer- 
kräfte in  den  verschiedenen  Lagern,  so  erhält 
man  das  Biegungsmoment  in  irgend  einem 
Schnitt  der  Welle,  des  Zapfens  oder  der  Anne. 

Setzt  man  voraus,  dass  die  Kurbel  gleich 
einen»  Balken  von  gleichem  Querschnitt  ist  und 
dass  seine  Stütz[)unkte  alle  in  gfleicher  Höhe 
liegen,  ao  ergiebt  sich  die  Gleichung 
M..  1,  +  Mc  - 1,  -1-  2  Mb  dl  -1  I,)  -  Ri  Ii»  k,  (I  -  kl) 
(1  +kO-f  R,  I,»    (I  -  k,)  (a-k,)  (2 

Die  Bedoitung  der  verschiedenen  Aus* 
drücke  ist  ans  Fig.  8  zu  entnehmen,  wobei 
M.,  Mb,  Mc  die  Biegungsmomente  in  den  StQtz- 


entgegengesetzt  den  Kräften  gezeidmet;  dies    punkten  A,  B  und  C  bedeuten. 


braucht  aber  nicht  der  FaÜ  zu  sein,  noch 
brauchen  die  Krflfte  in  derselben  Richtung  zu 
wirken ) 

Die  Welle,  Arme  und  Zajjl'en  sind  in 
dieser  Ebene  nur  einem  Biegungsmoment  (die 
Schubkraft  wird  vernachlässigt)  unterworfen. 


Die  Anwendung  dieser  Forme!  ist  für  eine 
solche  Bauart  wie  die  KurbeKvcllr  nicht  .als 
allgemeingültig  anzusehen.  Das  Verbiegen 
der  Arme  und  die  Art  ihrer  Belestigung  auf 

die  WeUe  und  den  Zapfen  mag  wesendicb  die 
Au^abe  beeinflussen.   Es  ist  ausserdem  nidit 

S7* 
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notwendig,  dass  Welle  und  Zapfen  denselben 
Querschnitt  haben.  Die  gegebenen  Gleichungen 
müssen  darum  als  eine  sehr  gute  Annäherung 
angesftu-n  wridf>n. 

Eine  rohere  Annahenine:  wird  sp.'itcr 
noch  erwähnt  werden,  aber  die  dort  erwähnten 
Punkte  sind  ebenso  anwendbar  auf  die  obige 
Annäherung,  wie  auf  die  nachfolgende. 

Die  obigen  Gleichungen  auf  zwei  benach- 
barte WellenstQcke  ai^weadetf  erigiebt,  wenn, 
wie  in  Fig.  7  fünf  Wellenstücke  sind,  vier 
Gleichungen  zwischen  den  sechs  unbekannten 
Grössen  M«.  Mb,  M^,  Md,  M.-.  und  M,.  Ihn  ihn- 
Werte  zu  finden,  muss  man  zwei  Ann  itimt  n 
machen  Einmal,  dass  die  Werte  und  Mf 
gleich  Null  sind  oder,  dass  die  Welle  in  den 
Punkten  A  und  F  eingespannt  ist.  Die  zwei 
ersten  Annahmen  sind  die  einfachsten  und  im 


ganzen  die  genausten.  Hat  man  auf  obige  Art 
die  Biegung^^mompnte  abgeleitet,  so  ist  die  Schub- 
kraft zur  Rechten  irgend  eines  Lagers,  z  B,  D 
gegeben  durch  die  Mumente  in  Bezug  auf  das 
nächste  Lag«-  E.  IMe  Gleiduing  lautet  dann 

M.»Bfd  +  Fd.DE— R«.K£,  (3 
woraus  F4  gefunden  werden  kann.  Auf  diese 
Art  kann  die  Schubkraft  rechts  von  jedem  Lager 
gefunden  werden  und  somit  das  Biegungs- 
moment M,  in  irgend  einem  Schnitt  X  der 
Kurbelwelle  oder  Zapfens  vermittelst  der  Gleich- 
ung (i. 

Betrachtet  man  die  Kraite  y  senkrecht  zu 
der  Längsebene  der  Kurbehi  (Fig.  9)  und  greift 
irgend  einen  Querschnitt  X  heraus,  so  sind  die 
Reaktionen  Q.  —  allein,  welche  einlKegungS' 
moment  bewirken,  während  Qt  sowohl  ein 
Drehmoment  als  ein  Biegungsmoment  hervor- 
rufen- So  ist  das  von  herrührende  Mo- 
ment bi  i  X  gleich  —  Q. .  HX,  während  das  Dreh- 
moment y,  mal  Kurbelradius  ist.  Das  Biegungs- 
moment bei  X  ist  genau  wie  frülier  orlialten 
worden,  mit  dem  Unterschied,  dass  für  R,  Q 
genommen  ist.  Dies  kann  man  sowohl  für  die 
Welle  als  auch  fQr  den  Zapfen  anwenden.  Das 
Drehmoment  bei  X  ist  natariicfa  das  kombinierte 
Drehmoment  der  dem  betreffenden  Querschnitt 
vorangehenden  Cylinder.  Das  Drehmoment  auf 
einem  Arm,  z.  B.  NO,  ist  gleich  dem  Biegungs* 
moment  auf  die  Welle  im  Schnitt  N  Das 
Biegungsmoment  bei  N  des  Arnn-s  NO  in  der 
zur  Lang.s(  t)ene  der  Kurbeln  vertii<alen  Ebene 
ist,  wenn  mau  die  Kräfte  links  von  N  betrachtet, 

gleich  (Qt  -|-   )  mal  Kurbelradius.   Das  ist 

gleich  dem  Drehmoment  bei  N,  wAbrend  das 
Biegungsmoment  bei  O  gleich  ist 

(Q.+Qb +  >NO  =  (Q,  +  a  + . . .  ,)N0  + 

(Q.H-Qb+....— Qi  — Qi     ...)  NO Dreh- 
moment von  den  vorangehenden  Cylindcrn  plus 
Schwerkraft    beim    Schnitt  N    mal  Kurbel 
radius.  (4 

Diese  letzte  Formel  giebt  auch  das  Dreh- 
moment auf  den  Kurbelzapfen.  Das  Biegungs- 
moment auf  den  hintern  Kurbdarm  ändert  sich 
vom  Drehmoment  auf  den  Kurbdzapfen  am 
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Ende  desselben  bis  auf  das  ganze  Drehmoment 
am  Wellenende,  herrührend  von  allen  den  vor- 
angehenden Cylindern. 

Für  gewöhnlich  stehen  die  Kurbehi  nirht 
in  derselben  Richtung.  In  irgend  einer  Stellung 
der  Kurbelwelle,  Fig.  lo,  mOnen  wir  die  Kraft  P 
in  jeder  Kolbenstange  in  zwei  Komponenten 
V  und  W  zerlcgm,  welche  parallel  zu  irgend 
zwei  senkrecht  2uelnanderstehenden  Ebenen 
stehen.  Man  muss  dann  die  Wirkung  von 
jedfr  dieser  Komponenten  besonders  unter- 
suchen. Am  gf^fignetsten  legt  man  die  letz- 
teren Ebenen  dui  ch  die  Längsachse  der  Cylinder 
und  durch  die  Kurbelacbse. 

In  Fig.  XI  ist  ersichtlich,  wie  die  Kompo- 
nenten parallel  zu  diesen  Ebenen  zerlegt  sind. 
Die  Komponenten  parallel  zur  Uu^sebene  sind 
gleich  den  elTektiven  Drücken  auf  die  ver- 
schiedenen Kolben,  während  die  zu  den  erstem 
srn kriecht  Stehendon  gleich  den  Reaktionen  der 
Ger.idfühningen  sind  Hridc  Krflfte  fTzeiif^pn 
liieguiigs  und  Drehmoraente  auf  die  Welle,  Arme 
und  Zapien. 

Betrachtet  man  die  V  Kräfte,  so  sind  die 
Reaktionen  in  dm  einzelnen  Lagern  gleich- 
gerichtet, ihre  Grösse  und  also  auch  diejenige 
der  Biegungamomente  auf  die  Lager  wird  in 
derselben  Art  gefunden  wie  für  die  Kräfte 
Q  und  R.  Somit  kann  man  in  jedem  Quer 
schnitt  der  Welle  und  der  Zapfen  das  Biegungs- 
monient  und  die  Schwerkraft  in  den  zwei  ge- 
wählten Ebenen  berechnen,  so  dass  da>  k-suI- 
tieiende  Biegungsmoment  in  jedem  Querschnitt 
gegeben  ist  durch  die  Quadratwurzel  ai»  der 
Summe  der  Quadrate  ihrer  Komponenten.  Das 
Drehmoment  in  irgend  einem  Querschnitt  der 
Welle  ist  das  zusammengesetzte  Drehmoment 
der  dem  betreffenden  Querschnitt  vorangehenden 
Cylinder.  Das  Drehmoment  in  irgend  einem 
Querschnitt  des  Zapfens  ist  gleich  der  alge- 
braischen Summe  der  Drehmomente  der  voran- 
gehenden Cylinder  und  des  Moments  der  Scher- 
kräfte in  den  zwei  Ebenen,  was  auch  aus  der 
Gldchung  (4.  zu  ersehen  ist.  Das  Biegungs- 
moment auf  den  Kurbelarm,  senkrecht  zu  der 


Armebene,  verändert  sich  gleichmässig  vom 
i  Drehmoment  auf  die  Welle  am  Kurbelende  bis 
zu  demjenigen  auf  den  Kurbekapfen  am  Kut  bcl- 
zapfenende.  Das  Biegungsmoment  in  der  Ebene 
des  Armes  sowohl  als  auch  das  Drehmoment 
auf  dm  Arm  ist  in  jedem  Querschnitt  dasselbe 
und  wird  wie  fo%t  gefunden:  Am  WeUenende 
eines  jeden  Annes  kann  man  die  ^egungs* 
momente  in  den  zwei  Projektionsebenen  finden, 
;  d.  h.  in  den  zwei  Vertikalebenen,  welche  die 
I  Wellenachse  in  ihrer  Längsrichtung  schneiden. 
I  Die   algebraische    Summe    der  Komponenten 
dieser  Kräfte  in  der  Ebene  des  Armes  und  der 
Welle,  bildet  das  Biegungsmoment  des  Armes, 
und  in  der  Ebene  senkrecht  dazu,  in  wddier 
die  Wellenachse  liegte  bildet  sie  das  Dreh- 
moment. Es  muss  natOilich  auf  das  Vorzeichen 
der  Kraftepaare  geachtet  werden.    Diese  Er- 
gebnisse werden  noch  klarer  an  Hand  der 
j  Fig  9.   Bleibt  man  bei  den  früheren  Annahmen 
in  IVvug  auf  das  Vorzeichen,  so  sind  die  nieder- 
gehenden Kräfte  in  der  l.üngsebene  und  die- 
!  jenigen,   welche  von   reclits   nach   links  (von 
hinten  gesehen)  in  der  zweiten  Projektionsebene 
wirken,  positiv. 

Robe  AnnAhcrung  zur  BewÜinmuug  des 
Binfluasea  der  Lager. 

j  Die  erste  Annahme  ist,  dass  kein  Biegungs- 
,  moment  in  den  Lagern  sei  und  das.s  das  Dreii- 
moment  allein  von  ("vlmder  zu  Cylinder  über- 
tragen werde.  Dadurch  wird  im  allge- 
meinen die  Spannung  in  den  Zaplen  über- 
schätzt, während  diejenige  in  den  Lagern  unter- 
schätzt wird.  Eine  starke  Annäherung  an  die 
wirklichen  Spannungswirkungen  giebt  die  eben 
beschriebene  Methode.  Eine  rohe  Annäherung, 
um  die  Wirkung  der  Lagerreaktion  zu  be- 
stimmen, ist  die,  dass  man  annimmt,  jedes  Lager 
drücke  die  Welle  wieder  in  die  Richtung  der 
Achse  zurück,  anstatt  dass  dieselbe  von  dem 
Lager  gestützt  werde,  so  dass  jeder  Teil  der 
Welle  als  ein  Balken  angesehen  werden  kann, 
welcher  an  den  Enden  eingespannt  und  eine 
konzentrierte  Last  trägt    Jeder  einzebie  Teil 
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wird  als  ein  selbstrindiger  Balken  betrachtet, 
während  das  Ürehmoiiu-nt  von  demselben 
weiter  i;eleitrt  wird.  Diese  Annahme  würde 
ein  Bicgungsmuinent  in  jedem  Lager  hervor- 
bringen. D»8  Biegungsmoment  auf  den  Zapfen 
wtirde  jedoch  viel  kleiner  werden»  als  es  bei 
der  ersten  Annahme  geschitzt  wurde.  E» 
wQrde  in  der  That  die  Spannung  in  dem  Zapfen 
unterschätzt  und  diejenige  in  den  Lagern  über- 
schätzt werden.  So  z,  B.  wenn  die  Kraft  P 
in  der  Mitte  erwischen  zwei  Lagern  angreift, 
würde  bei  der  ersten  Annahme  das  Biegimgs- 

moment  auf  den  Zapfen  P .  ^  sein  und  in  jedem 

Lager  gleich  Null.  Bei  der  zweiten  Annahme 


I  wird  das  Biegungsmoment  auf  den  Zapfen  und 
den  beiden  Lagern  dasselbe  sein,  nAmlich  P .  ^, 
j  vorausgesetzt,  dass  )  in  beiden  Fallen  dasselbe 

ist.  Die  Reaktionen  werden  in  beiden  Fällen 
dieselben  san,  sodass  die  Drehmomente  auf 
die  Zapfen  und  die  Welle  ungeSndert  bldben. 

Wenn  man  also  die  Beanspruchung  nach  der 
ersten  Methode  feststellt,  so  kann  man  diese 
leicht  durch  Abänderung  mit  der  dritten  An» 
j  näherungs-Methode  in  Einklang  bringen  und 
auf  diese  .\rt  die  erhaltenen  Re«;ultate  mit  df*n 
genaueren  (Einlluss  der  Lager  berücksichtigt) 
vergleichen. 

(Fortsetning  folgt.) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Dem   cnKlisilu  n   Parlament  ist  6citen&  der 
Admiralität  iMi.'rtidr  Uebensicht  Uber  die fttlrkc« 
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In  dem  Vortrage  der  Mr.  G.  W.  Dtckie  von 

der  amerikanischen  scliiffbautechnischen  Gesell- 
scbaft  aber  die  Gründe  für  die  lange  Dauer  des 
Neabatis  eines  Kriegsschiffa  in  den  Vereinigten 

""aaten  giebt  derselbe  als  Hauptgrun  1  die  l'u 
icrtigkeit  der  Projekte  bei  Auftragserteilung  der 
Schiffe  an.  So  seien  bei  der  Verdingung  der 
letzten  Schiffe  253  wichtiger  Einrichtimgen  noch 
unbestimmt  gewesen.  Ferner  wurden  nachträglich 
noch  viele  Aenderungen  vorgcnonunen.  The 
Engineer  bemerkt  hierzu,  dass  dieses  früher  auch 
in  Kngland  der  Fall  gewesen  sei.  Erst  nach  l'eber- 
nahme  der  Stellung  des  Chefkonstrukteurs  durch 
Sir  William  White  sei  das  dort  anders  geworden. 
Dieser  habe  die  Vornahme  jeglicher  Aenderungen 
jsciiu  I  Einwürfe  bereitwilligst  /n^,M  lassen  bis  zu 
dem  Augenblicke,  in  dem  das  Schiff  2ur  Ausfüh- 
rung einer  Werft  Obertragen  sei.  Von  da  ab 
seien  nur  noch  Abänderungen  direkter  Fehler  von 
ihm  gestattet. 

Zu  der  gleichen  Frage  bemerkt  dtr  Chef- 
konstrukteur der  amerikanischen  Marine  Admiral 
Bowles:  Bisher  dauerte  der  Bau  eines  Schlacht- 
Schiffs  durchschnittlich  56  Monate.  Das  Kon- 
struktionsbureau hat  versucht,  die  Grtinde  hierfür 
zu  beseitigen.    Die  neuesten  Pläne  sind  bei  der 

\'ei  i;rf  umji  xi  \  1  jlktandit;  gmvoi  n,  wie  sir  nur 
irgend  gc-wOn^chl  werden  konnten.  Ks  werden 
ferner  nur  Platten  handelsObllcher  Dimensionen 
vorgesrlii  irl)i:ti ,  w  a-  nicht  nur  das  Material  ver- 
billigt, 3L>n4ii.rii  .luch  die  Zeil  uir  die  Lieferung 
verkürzt.  Ferner  ist  die  Zahl  der  Profilstahle  in 
der  Marine  auf  24  verringert,  hierunter  auch  die 
I  I  Stahle,  welche  als  Balken  und  Schottenvcr» 
steifungen  verwendet  werden,  eingeschlossen. 

Deutschland. 

In  Wilhelmshaven  wird  dem  Linienschiff 
«Waiaaenburg'*  ein  neuer  Vorsteren  eingesetzt. 
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Das  Linienschiff  „Schwaben"  hat  bereits 
die  Pao/erplatten  der  Zitadelle  erhalten.  Am 
GOrtd  fehlen  nur  noch  einige  Platten. 

Von  den  Schichau-Booten  S  114  bis  S  119 
hat  jetzt  auch  S  115  mit  den  Probefahrten  be- 
gönnen.    S  116  bis  119  werden  wegen  der  Eis- 


decke erst  im  Fi 


narh  Pillau  kommen  können. 


S.  M.  S.  yWittelsbach"  ist  am  i.  Dezember 
zur  viertlgigen  Dauerfahrt  (Kohlenmessfahrt)  in 

See  gegangen.  Bei  dieser  Fahrt  wird  mit  ' '  bis 
'\  der  Maximalleistutig  bis  zum  Aulbrauch  der 
Kohlen  gedampft,  und  hierdurch  der  Aktionsradius 
des  Schiffes  festges^tHlt  Kciii'-  aiuk-ic  Marim-  hat 
eine  die  Leistungsfähigkeit  der  KL^,st)anlagc  ähnlich 
genau  kontrollierende  Probefahrtsvorschiift.  Auf 
der  forcierten  Fahrt  erreichte  das .  Schiff  15000 
I.P.K,  statt  der  veriangten  14000. 

Nach  einer  Anordnung  des  Staatsst  V  i  1 1  s 
des  Kcichsmariaeamts  sollen  alle  Neubauten  für 
Llnlenaobiffe  und  grosse  Kreuzer  etne  Karteii- 
kammer  mit  entsprcrhcnder  Einrichtung  erhalten. 
Kleine  Kreuzer,  Auslandskanonenboote  und  Torpedo- 
boote sollen  Kartenspinde  und  Regale  für  die 
nautischen  BQchcr  bekommen.  Fflr  die  ftitipen 
Schiffe  soll  von  Fall  zu  Fall  entschieden  werden. 

In  der  diesjährigen  Bauperiode  war  'dieThatig- 
keit  an  den  Hochbanten  der  Kaiserlichen 
Werft  in  Kiel  eine  recht  erhebliche  Zwei 
grössere  Neubauten,  die  Modelltischlerwerkstatt 
und  das  Burcaugebäude  fflr  das  Maschinenb.ui- 
ressort,  waren  bereits  im  Vorjahre  begonnen  und 
sind  in  diesem  Jahre  fcrtiggestdh.  Von  den  in 
diesem  Jabrc  in  Angriff  genommenen  Neubauten 
ist  das  Montagemagazin  fOr  das  Artillerieressort 
bereits  bezogen ,  während  die  beiden  massiven 
Arbeit&ächuppen  —  einer  fUr  Schiffs-  und  Maschinen- 
bau, der  andre  fOr  den  Dockbetrieb  bestimmt  — 

noch  rinigiT  Arbeiten  im  Innern  zu  ihrer  völligen 
Fertigstellung  bedürfen.  —  Das  V'ei'sandtgQter- 
iuaga/ni  ist  im  Kohbau  fertig  und  unter  Dach  ge- 
bracht. In  diesem  Jahre  begonnen  und  fertig  ge- 
stellt ist  auch  der  Erweiterungsbau  der  Kettcn- 
probieranstalt.  Der  Bau  zur  Erweiterung  der 
delctrischen  Zentrale  wurde  durch  umfangreiche 
Arbehen  zur  Sicherung  des  Untergrundes  ver- 
zögert. Für  den  umfangsreichc  n  Ei  Weiterungsbau 
der  Kesselschmiede  sind  die  Erdarbeiten  ausgefObrt 
und  die  Fundamentierungsarbeit  fOr  die  Pfeiler 
des  anzubauenden  Gebäudes  fertig  gestellt. 

Das  neue  170  m  lange  Trockendock  auf 
der  KaiserUcbcn  Werft  In  KM  worde  mit  der 
Eindockung  des  Linienschiffes  „Wettin"  dem  Be- 
trieb übergeben.  In  wenigen  Monaten  witd  auch 
das  zweite,  neben  dem  bereits  fertig  liegenden 
Dock  der  Benutzung  übergeben  werden  können. 
Viele  Jahre  ist  an  der  Ausbaggerung  des  festen 
Hafenbodcns  zurfierstellung  der  Dockgrube,  weiter 
an  der  schwierigen  Fundamentierung  und  schliess- 
lieh  mit  Holfe  von  Taucherglocken  an  dem  mOh- 
samen  Aufbau  <I<  r  Duekmauern  <(  arbi  ii-  i  wdrdi  ti. 
Die  neuen  Docks  sind  über  170  m  lang.  Sie 
können  die  grössten  und  schwersten  Linienschiffe 


unserer  Flotte  aufnehmen  und   werden  wohl  auf 
I  Jahrzehnte  den  wachsenden  Dimeosiouen  der  Schiffe 
j  bequem  Raum  bieten.   Die  Pumpwerke  der  mSch* 
I  tigeti   Dueks    werden    durch    elektrische  Kraft  be- 
I  trieben.    Die  Kosten  betragen  17  Millionen  Mark. 
[  Es  ist  erfreulich,  dass  jetzt  wenigstens  ein  Dock 
fertig  ist,  da  die  bisher  vorhandenen  Docks  unsere 
neuesten  Liniensciiiffe  nicht  mehr  aufnelmu  n  kön- 
nen.   Zwei    Docks    gleicher    Grösse    werden  in 
,  Wilhelmshaven  erbaut.    Dort  liat  der  Bau  aber 
eben  erst  begonnen. 

Das  alte,  vor  35  Jahren  in  England  erbaute 
PanzerschitT  „Kronprinz"  v.-ir  l  :ri'"  Her  Wilht-hns- 
haveaer  Werft  in  ein  iVlaschincuschuli^cbiff 
{  umgebaut  und  zu  diesem  Zivecke  mit  einer  Ma- 
schinen- und  Kesselanlage  versehen,  welche  der- 
jenigen unserer  neuen  Linienschiffe  und  Kreuter 
nach  Möi;lichkeit  entspricht.  Um  die  Maschinisten 
und  Heizer  ferner  im  praktischen  Borddienst  aus- 
zubilden, erhalt  das  Schiff  eine  dem  Kommando- 
tiimii  eines  modernen  Linienschiffes  nachgebildete 
Kommaadostelle  mit  all  den  vielen  Bcfeblselementen, 
ferner  Scheinwerfer,  Einriebtungen  zum  Signali- 
sieren und  für  Funkentclegraphic  Im  Batteriedeck 
liegen  die  Messen  und  Wohnräume  der  Offiziere, 
Ingenieure  und  Deckofiizierc ,  die  Klassenzimmer 
und  eine  Ucbungswerkstatt.  Die  Wohnräume  für 
die  1 14  Mann  starke  Stammbesatzung  und  für  die 
Schüler  befinden  sich  im  Zwischendeck.  Es  ist 
Plau  fOr  reichlich  500  ScbQler  vorhanden.  Neben 
einer  Reihe  neuer  Wasserrohr-  und  Cylinderkessel 
kommen  Hilfsmascbinen  aller  Art  und  auch  zwei 
Schicbauscbe  Torpedobootsmaschinen  zur  Aufstel- 
lung. Die  Kosten  des  Umbaues  betragen  rund 
I  Million  Mk.  Das.  Fahrzeug  wird  im  Frühjahr  n.  J. 
fertig  gtslelii  sem  und  dann  nach  Kiel  geschleppt 
werden,  wo  es  im  Hafen  stadoniert  werden  soQ. 
I)i<'  l)islier  fOr  l'ebuugen  der  Maschinistei^benutzte 
Hulk  „Elisabeth''  ist  in  ihren  Einriebtungen  total 
veraltet  und  .auch  in  anderer  Beziehung  unbraudi- 
bar  geworden. 

Der  auf  den  Howaldts- Werken  am  ii./ia. 
von  Stapel  gelaufene  kleine  Kreuzer  „I"  hat  den 
Namen  „Undine"  erhalten.  Auf  das  an  den 
Kaiser  gerichtete  Huldigungstelcgramm  erwiderte 
dieser: 

Seiner  Durchlaucht  dem  Forsten  Otto 
zu  Salm-Horstmar. 

Es  gereicht  Mir  zur  Freude,  ans  Deinem 
Telegramm  zU  ersehen,  dass  der  Stapellauf  Meines 
klemen  Kreuzers  „Undine",  nachdem  Du  die  Tauf- 
handlung vollzogen,  glücklich  von  statten  q:e;!7angen 
ist.  Ich  spreche  Dir  und  dem  Deutschen  Flotten- 
Verein  für  die  Worte,  welche  Du  hierbei  an  Mich 
gerichtet  hast,  hn  /ürben  Dank  aus.  Die  pati  iotischen 
Bestrebungen  des  Deutschen  Flotten- Vereins  sollen 

meines  Interesses  stets  sicher  sein.  Jeder  Tag 
zeigt  uns  von  neuem,  wie  eine  gedeihliche  Ent- 
wickdung  des  Vaterlandesohne  nachhaltige  Stärkung 
seiner  Macht  zur  See  nicht  denkbar  ist. 

gez.  Wilhelm  L  K. 
Das  Linlenechiff  das  letzte  ScbilT 
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derH-KIassp,  ist  zur  Bauausführung  dt  r Germania- 
Werft  übertrafen  Der  Auftrag  kummt  dieser 
Werft  sehr  zu  'statten,  da  dieselbe  in  den  letzten 
Wochen  etwa  600  Mann  wegen  Mangels  an  Arbeit 

entlassen  musste. 

Das  ScliwcsiLi  schiff  „I"  auf  der  Srhirhau- 
w(  ift  in  Danzig  wird  anfangs  April  von  Stapel 

laufen. 

Das  neue  LtnienscbifT  «Wittelabacli''  ist 

von  seiner  80  stflndigen  forzicrten  Dauerfahrt  zu- 
rückgekehrt. Es  wurden  in  80  slündiffer  Fahrt 
durchweg  nooo  I.P.K,  anstatt  der  ausbedungenen 
10000  erreicht.  Hierbei  arbeiteten  die  Maschinen 
ohne  jede  Störung.  Von  den  drei  in  Dienst  be- 
findlichen Linienschiffen  seiner  Klasse  ist  „Wittels- 
bacii*  das  erste,  da«  diesen  glänzenden  Erfolg  er- 
reicht hat  Das  SebiiT  ging  zur  Fortsetzung  der 
Probt  fahrten  nach  Kid  und  kam  dab<  i  am  16  12. 
bei  Cor&ör  im  Nebel  fe&t,  wurde  aber  am  20./ 12. 
durch  den  Patuerkreuxer  j,Prinx  Heinridi*  und  das 
Linienschiff'  , Kaiser  Wilhelm  der  Grosse*  abge- 
schleppt. 

Die  Schtfle  des  t.  Geschwaders  sind  sofort 

nach  ihrer  Rürkki  In      r'  :'i  1  1',  '  :(  w.u  h  Si  Ium  den 
zu  den  WinterinätanJsetxungüarbeiten  in  die 
Werft  gefahren.    «Kaiser  Wilhelm  der  Grosse" 
wird  im  Baubassin,  „Kaiser  Wilhelm  II.",  „Kaiser 
Barbarübsa"   und   „Kaiser  Karl  der  Grosse"  im 
AusrQstungsbassin  liegen  und  „Kaiser  Friedrich  III." 
wird   zunächst  gedockt   werden.    Spater  werden  j 
alle  Linienschiffe  der  Reihe  nach  ins  Dock  gehen.  ' 
Auch   die    Kreuzer    „Nymphe"   und   „Amazone"  j 
werden  ihre  Winterquartiere  im  AusrQstungsbassin  l 
erhalten.    Auch  die  neuen  Llntenschifle  des  Ge-  • 
'schwadcrs      „  Witti-I^i»ai  Ii "  ,        Z.'ilii  ingfn  '     uml  ; 
„Wetlin"  werden  während  des  Winters  in  Kiel  ! 
bleiben,  so  dass  samtliche  Schiffe   des   i.  Ge-  \ 
schwaders  hier  vcninii^t  Mfllj-ti, 

Der  kleine  Kn  u^c:  ,,Sjjcibci"  isi  am  16. 
d.  M.  in  Kiel  in  Dienst  gestellt.  Die  Besatzung 
ist  von  dem  kleinen  Kreuzer  „Schwalbe"  auf 
„Sperber"  Obergeganf^en.  Der  Kreuzer  „Schwalbe", 
der  von  Ostssien  zurQckgekehrt  ist,  ist  am  13. 
d.  M.  in  0an2%  ausser  Dienst  gestellt. 

Auf  der  Kalaerlichen  Wetft  In  Dftiwlf 

ist  jetzt  auch  der  Umbau  (V'erlängerungt  des  letztt  n 
der  hier  befindlichen  Küstenpanzerschiffe  — ,yA.egir" 
—  in  Angriff  genommen  worden.  Das  Schilf  soll 
auf  der  Horizontalslip  denselben  Platz  einnehmen, 
den  jetzt  „Siegfried"  inne  hat,  deshalb  kann  das 
Aufschleppen  erst  stattfinden,  wenn  „Siegfried" 
zu  \Va>^er  gebracht  ist,  was  voraussichtlich  Ende 
Januar  k.  J.  der  Fall  sein  wird.  An  der  inneren 
Einrichtung,  den  Maschinen  und  Kesseln  des  Kü- 
stenpan/erschiffes  „Odin",  dessen  L'mbau  im  Ok- 
tober v.J.  in  Angriff  genommen  wurde,  wird  eifrig 
gearbeitet,  da  das  Schiff  am  i.  Oktober  n.  J.  zur 
Indienststellung  bereit  sein  soll.  Für  ^Siegfried" 
und  „Aegir"  ist  als  Ferligstellungstermin  der 
I.  April  1904  testges«  tzt. 

Der  Neubau  des  kleinen  Kreuzers  „Ersatz  ; 
Zleteii*,  welcher  im  August  d.  J.  auf  Supel  ge-  | 


setzt  wurde.  i«;t  vcrhfllttii^massig  schnell  vorwärts 
gebracht.  Die  Querspautea  und  StLV(  iv  sind  auf- 
gestellt, die  Längsverbindungen  sind  eingebaut, 
die  Schotte  sind  errichtet  und  mit  dem  Anbringen 
der  Aussenhautbeplattung  ist  man  beschäftigt.  Die 
Maschinen  und  die  Kessel  ftlr  dieses  Schiff  werden 
ebenfalls  in  den  Werkstätten  der  Kaiserl.  Werft 
hergestellt. 

.Xu.^ser  diesen  Srliiffs-N'eii-  und  Umbauten  hat 
die  Werft  die  Grundreparatur  des  kleinen  Kreuzeis 
„Condor*  bis  Ende  Mftrs  k.  J.  fertig  zu  stellen. 
Ferner  befinden  sich  auf  der  Werft  die  drei  kleinen 
Kreuzer  „Irene",  „Alexaudrine"  und  „Kaiser- 
adler" in  Reparatur  und  da  auch  an  den  beiden 
.Stainiu-iehifreii  der  Re.'>er^'edi\ isioii  Danzig  — ■ 
„1  lagen"'  und  „iiildebrand",  ■ —  w.lluead  ihrer 
Wintcrliegezeit  an  der  Werft  mancherlei  Instand- 
setzungsarbeiten auszuilihren  sind,  so  hat  die  Werft 
ausreichend  Auftrage,  um  ihre  Arbeiter  den  Winter 
hindurcli  zu  beschäftigen,  und  sind  daher  bei 
diesem  Staatsinstitut  erfreuUcherweise  Arbeiter- 
entlassungen in  diesem  Winter  nicht  zu  befOrcbten. 

Das  Linienschiff  H  ist  am  20  12.  in  Kiel 
auf  der  Germania- Werft  von  Stapel  gelaufen  und 
vom  Prinzen  Albrecht  von  Preussen  getauft  und 
hat  den  Namen  „Braunschwcig'  erhalten  Am 
12./12.  war  noch  ein  kleici  r  Brand  im  Bauf^erilst 
ausgebrochen,  welcher  aber  infolge  raschen  Ein- 
greifens der  Werftfeuerwebr  ohne  grossen  Schaden 
anzurichten  gelöscht  werden  konnte. 

Euglaud. 

In  der  Admiralität  ist  ein  neue«  Dezernat 
geschaffen,  tlas  Department  of  Contract  Works. 

An  die  Spitze  desselben  i^t  Ciiefkonstrukteur 
W.  E.  Smith  gestellt  Die  Hauptaufgabe  des  De- 
paitements  wird  es  sein,  die  Verhandluitgen  mit 

tlen  Pri'.'atfinrif-n  wegen  des  Banes  der  Kriegs- 
sehiffe  zu  lühren.  Shipping  Wurld  vom  3.  Dezem- 
ber weist  hierbei  mit  folgenden  Worten  darauf 
hin,  linss  die  Leitung  dieses  Dezernats  einem 
Techniker  übergeben  ist:  „Emen  geeigneteren 
Mann  konnten  sich  die  Privatwerften  für  ilire  ge- 
m«nnine  Arbeit  zum  Besten  des  Staats  nicht 
wOnschen.* 

r>as  Unterseeboot  A,  hat  die  Erprobungen 
begonnen.  Kinzelbeiteu  Uber  die  Fahrten  werden 
nicht  verefFentHcht.   Das  Boot  soll  sich  aber  im 

allgemeinen  besser  als  die  bisherigen  Holland- 
Boote  bewahrt  haben.  Die  Boote  A,,  Aj,  A^  sollen 
noch  grosser  werden  als  A|. 

Vvr  Te.t  (>edobootszer=tArer  „Zephyr"  von 
280  t  und  27  Knoten  Gesell  windigkeit,  aus  1895 
stammend,  ist  im  Irländischen  Kanal  festgekoni- 
men,  aber  nach  einige  Tage  dauernden  Anstren- 
gungen wieder  abgekommen. 

in  I  ngland  ist  eine  Erhebung  Ober  die  Kosten 
der  Belleville-  im  Vergleich  zu  den  Rnndkeaaeln 
aufgestellt  mit  folgcndcrm  Ergebnis:  Gesamtkosten 
dei  !\ijiu!kesscl  betrugen  9it>'^3'-  für  430000!  F'.K. 
während  2685  ladiensthaltungsmonaten.  Auf  Belle- 
ville«Kessel  sind  wahrend  760  Monaten  f&r  4B1000 
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I.  P,  K,  13:033'-  Ki)^tr!i  «  lU^tandcn  Das  Ergebnis 
spricht  dtiimacli  .^thr  zu  LjiiKunsten  der  Ueücville- 
Ke&sel. 

Die  ?'irnia  Vickers  wird  jetzt  durch  Kinrirh- 
tung  von  Werkstätten  zur  Herstellung  ailti 
elektrischen  Maschinen  und  Apparate  erweitert. 
Ferner  wird  die  Bauheliing  fQr  Unterseeboote  voll* 
ständig  dngedacht. 

Her  an  F.Iswick  M-ii^i-hciir  ^id'-^c  Panzer- 
kreuzer soU  aDuke  ofi  Connaught"  genannt 
werden.  Ein  Sehwestmchiir  des  ,Doke  of  Edin- 
bury  " 

üie  V^ergleichafahrten  mit  aHyeeiiit]i" 
und  .Mltierra"  werden  noch  fortgesetzt  Bekannt- 
lich werden  hierbei  nicht  nur  die  Kessel,  sondern 
auch  die  Schrauben  erprobt. 

Sir  William  Allan  bat  in  einem  Aufsatz  dar- 
};elcgi,  dass  die  englischen  Staatswerften  nicht 
mit  der  Zeit  fortgeschritten  seien,  vor  allem,  \ 
was  Ausstattung  mit  Maschinen  anbetrifft    Den  j 

Reparaturen  der  Wasserroh'rkcssel  gegenüber 
seien  sie  nicht  mehr  gewachsen.  Dalier  käme  es, 
dass  so  viele  Schiffe  Privatwerften  zur  Reparatur  i 
und  lur  Erneuerung  der  erst  drei  Jahre  alten 
Kessel  Oberwiesen  würden.  Ais  notwendig  be- 
zeichnet es  Allan,  in  der  Admiralität  einen  eigenen 
Techniker  anzustellen,  der  den  Ausbau  der  Werf- 
ten modernen  Anforderungen  entspreehend  zu 
leiten  hätte. 

In  England  werden  jetzt  Versuche  gemacht, 
um  festzustellen,  ob  es  sich  empfiehlt,  Kohle  unter 
Wasser  zu  lagern  oder  wie  bisher  tue  kru  auf- 
zubewahren. Es  ist  festgestellt,  dass  der  Heizwert 
der  Kohle  durch  Lagerung  an  der  Luft  sich  ver- 
ringert, was  bei  Aui Ix  vv.ihi unti  i'  Wasser  nur 
in  verschwiiideuU  kleinem  Masse  der  Fall  i&t. 
Wieder  in  Bunker  gebrachte  nasse  Kohle  soll  aber 
leicht  zur  Selbstentzündung  neigen.  .Aussf-rdi  m 
mOsste  die  nasse  Kohle  vor  der  Abgabe  eist  wie- 
der getrocknet  werden.  —  Aus  die.sem  Grunde 
werden  wohl  die  V^ersuche  wenig  Brauchbares  her- 
vorbringen.   The  Marine  Enginecr  i.'ia.  1902. 

In  oiiK  III  ßlaubuch  sind  die  Bcitrftgc  eng- 
lischer Kolonien  zur  Indienststellung  der  eng- 
lischen Flotte  angegeben.  Dieselben  belaufen  sieh 
ffii  .Xiistralien  auf  ^od'Ioo  t,  für  Neu-Seeland  auf 
40000  L,  für  die  Kapkoloiiie  auf  50000  i,  fOr 
Natal  auf  35000  k  und  Neu-Fundland  auf  3000  4 
jflhrlicli.  .N'ur  Kanada  zahlt  nirhts  für  die  m^fl-srh»; 
Kriegsinai  iue,  da  es  sich  U  'hl  durch  die  Marine 
der  Vcriinigtcn  Staaten  genügend  gesichert  fUhlt. 

In  der  Marine  herrscht  allgenn  inr  S|>;>nnimu; 

wegen  der  bevorstehenden  neuen  Organisation 
des  Ingenlearpereoneis,  welche  fthnllch  der 

Drirrhrohrung  in  Amerika  darattf  hi'nau'-^'ngf'hcti 
scheint,  dass  alle  Offiziere  int  sceui.'iaiiiÄcliLii  und 
technischen  Dienst  unterrichtet  werden  und  alle 
dabei  als  „Kombattanten"  gelten.  Die  bereits  vor- 
handenen Ingenieure  werden  wohl  solche  bleiben, 
doch  auch  mit  höliern  Rang  bekleidet  w<  r<l! n 

Das  Linienschiff  nMontagn"  wird  nuch  bis 
Mitle  Januar  mit  der  Reparatur  der  Kesselanlage 

IV, 


beschäftigt  sein  und  dann  die  Probefahrten  wie- 
der aufnehmen. 

Die  Armierung  des  Kreuzers  zweiter  Klasse 

,.Juno"  wird  modernisiert.  Dir  15,3  cm-S.-K. 
vvLideii  durch  solche  neuesten  Modells  ersetzt. 
Wahrscheinlich  werden  auch  sftmtlicbe  6— is  cm 
durch  15,2  cm  neue.stcr  Bauart  crst  t/t  ^v.  rden. 

Probefahrten  des  Kanonenbuotä  „Merlin" 
von  1075  t  Deplacement: 

Datum  lo  it./ii.  1314.  11.  i8./u. 

Dauer                               30  30  8 

Kesscldruck    .    ,    .          1$  15,4 

I.P.K.                             329  1033  1460 

Umdrehungen               119  179  198 

Geschwindigkeit  .    .        8,8  13,5  «3i43 
Koblenverbrauch  per 

Stunde  u.L  P.K.  kg      0,82  0,75  0,73 

E)ie  Maschinen  sind  in  Sli«  ,  rni  >s  und  die  Belleville- 
Kessel  in  Keybani  erbaut,  üie  Kessel  waren  ur- 
sprQnglich  fflr  die  „Fantome*  bestimmt. 

Das  Scilla«  !us.  hifr  „New  Zcaland"  soll  am 
I.  Januar  1903  begonnen  und  im  Juli  bereits  von 
Stapel  gelassen  werden.  Der  Dockyard'Korrespon> 
(li  iit  des  Marine  Engincrr  vom  r  12.  brzui  ifi  li 
Uicbcs,  da  die  Transportverhaitnisse  au(  der  Ports- 
mouth-Werft  so  altertnmliche  seien,  dass  hieran 
die  Absicht  si  lieitern  würde. 

Die  Su£iday  Tymes  besprlclu  gilcgt  iitlich  der 
Reise  Chamberlains  nach  Afrika  die  Drake-Klasse. 
Danach  sollen  die  Unterkunltsvertatltnlese  auf 
diesem  Schiffstyp  so  schlechte  sein,  dass  die  Be- 
satzimiL;  auf  Torpedobootszerstörern  besser  unter- 
gebracht sei.  —  Eine  Folge  der  grossen  Maschinen- 
und  Kesselanlage  und  dtt  Kuhlenvorrats. 

Es  ist  zu  erwarli  n,  dass  sich  die  Adniiralit  U 
dafür  entscheiden  wird,  alle  Schiffe  der  ilood- 
Klaeee  mit  leichteren  Kommandobrftcken  zu 
verseh'  11 

Der  Kreuzer  ^^nconstant"  soll  als  Schifls- 
iungcn-SchulscbifT  eingerichtet  werden. 

Im  fernen  Ostm  Ii.it  das  englische  Sehladit- 
schirt  ,,Ocean"  einm  .Mhwcren  Tclfun  duicligt- 
macht  und  recht  gut  überstanden.  D»  in  Schiffe 
wurden  mehrere  Hi,>i>tr  toi  tsii  schlag' 11,  und  es  er- 
litt mehrere  kleinere  Beschädigungen;  es  war  ge- 
zwungen 30  Stunden  lang  teizuliegen,  hat  aber, 
obgleich  die  .schweien  Seen  ununterbrochen  Uber 
sein  Deck  hinweggingen,  keinen  ernstlichen  Schaden 
erlitten.  ()  >il;i  .Mitteilungen  sind  darum  von  Inter- 
esse, weil  Erfahrungen  über  das  Verhalten  moderner 
Panzerschiffe  in  Zyklonen  bislang  nur  sehr  selten 
gemaclit  vvnrd.n  sind. 

Üie  Nameu  und  Bauorte  der  h  Ausliig- 
krenser  fscouts)  sind:  „Inchkcith  i\':'Kcrs, 
Hari  v\v  ,  „Fastnct"  iLaird,  Birkenhead),  „Hddy- 
stonc  ■  (.•\nnstrong,  Klsvvick),  „Nora"  <Fairfield, 
Clydei. 

Die  Kreuzer  „Minerva*  und  „Hyacinth"  haben 
am  15.  Dezember  eine  Vergleichsfahrt  nach  Gi- 
braltar mit  ^  ,  Hcii  hstleistung  der  .^t■l-(  lii:j«-n  be- 
gonnen. ZurOck  werden  sie  mit  aller  Kraft  fahren. 

Schon  wieder  ist  ein  Sehuas  einer  76  mm- 
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S.>K.  auf  einem  Kreuzer  losgegangen,  ehe  der 
Verschluss  geschlossen  war,  wieder  durch  zu  frOh- 

;(fitii;(  s  Funktir>ni(  T  t  n  dt  r  clcktrisclicii  Zündung. 
h'.>>  soll  hierüber,  wie  seiner  Zeit  nach  dem  glei- 
chen Unfall  auf  dem  LinienschifT  ,,Mars",  eine 
KommiBnOD  Uber  die  Verhältnisse  berichten. 

Prankreich. 

In  Havre  wurden  zwei  neue  Torpedorer- 
stSrer  „Sagaie"  und  „Arquebuse"  von  Stapel 
gelassen.  Sie  sind  je  56,3  m  lang,  59,8  m  breit, 
haben  2,85  ni  Tiefgang  und  300  t  Gebalt.  Sie 
sollen  28  Knoten  in  der  Stunde  zurOcklegen.  Vier 
andere  Torpedozerstörer  desselben  Tvp$  sind  auf 
den  Werften  In  Ilavir  ini  Hau  tx  i^'rifiVn 

Der  Panzerkreuzer  „Gloire"  ist  jetzt  so  weit, 
dass  derselbe  die  Probefahrten  anfangen  könnte. 
Doch  aus  Geldmangel  i«;!  rler  Termin  fOf  dieselben 
aul  den  2.  I.  03  verschoben. 

Das  umgebaute  Linienschiff  „DevaatAtloii' 
hat  seine  Probefahrten  e^fl>l^^^' ich  erledigt. 

Oer  Panzerkreuzer  „Gueydon"  hat  eine 
Kohlenverbrauchsfahrt  mit  1800  I.  P.  K.  ge- 
macht, doch  ist  der  Koblenverbrauch  uro  10  g  p. 
L  P.  K.  u.  St.  zu  gross  gewesen. 

Anfressungen  von  Scbraubenwellcn,  die 
auf  galvanischen  Strom  hindeuten,  sind  bei  Schiifen 
mit  Bronzeschrauben  nicht  selten.  Auf  dem  Kreuzer 
„Oulchen",  wt  Irlu  r  ^iirf)i n  c-i  st  fertig;  tji  wurden 
ist,  hat  bereits  eine  Weile  ersetzt  werden  müssen. 

Der  Kreuzer  „Jurten  de  la  Graviore*  hatte 
kürzlich  dndurrh  rinr  MaflChlnenhavarIc,  dass 
lironzeteile  in  die  (  11  kulationsputupc  und  von  dort 
in  den  Kondensator  gelangt  sind.  Anscheinend 
war  das  vor  dem  Kingston  befindliche  Sieb  zer- 
brochen. 

Der  Küstenpanzer  „Tonnant  '  -dll  verkauft 
werden.  Derselbe  stammt  aus  1880  und  hat  5000 
Tonnen  Deplacement 

ItAllen. 

Die  Unteraeebootefrife  wird  in  Italien 

bereits  seit  2  Jahren  emsig  gefördert,  da  der  Ki^nig 
sich  für  dieselbe  sehr  interessiert.  Es  sulien  3 
Typen  projektiert  und  in  Bau  genommen  sein:  ein 
neu'-'-  I 'ntersceboot,  ein  Untprtaufhbooi  und  dn 
IJeberllutungsboüt,  doch  werden  alle  hlin/eiheilen 
vollständig  geheim  gehalten. 

Japan* 

D.)  "1,1  '  i;  ;  i  rivun  vertriit  ilie  Meinung, 
Japans  Kriegamarine  sei  jederzeit  auf  solcher 
HSlie  zu  halten,  dass  sie  der  Vereinigung  von 
im;i  11(1  wrlrlirn  zwei  im  Osten  als  Seemacht  auf- 
tretenden Mächten  die  Spitze  bieten  könne.  Die 
russische  und  die  französische  Marine  z.  B.  habe 
157000  be/w.  57000  t,  zusammen  214000  t,  die 
japanische  259573  t,  von  denen  aber  nach  Abzug 
teils  veralteter,  teils  wenig  brauchbarer  Schiffe  nur 
ifinooo  t  für  die  Sohlachtflotte  verfügbar  seien. 
Dazu  komme,  daiis  die  Streitkräfte  jener  beiden 
Machte  in  den  ostasiatischen  Gewässern  im  Jahre 


1907  sogar  350  bis  360000  t  messen  würden.  Es 
erweise  sich  daher  als  unvermeidlicfa,  auch  Japans 

Kriegsmarine  yu  vergrössern.  Die  Jiji  Shimpo, 
die  bedeutendste  Zeitung  des  Landes,  meint,  der 
Reichstag  werde  aufgefordert  werden,  di<  i  K  ttc 
um  120000  t  7u  vergrössern,  und  zwar  innerhalb 
eines  Zeitraums  von  sechs  Jaliren.  Das  nähere 
Protamin  haben  wir  hier  bereits  veröffentlicht. 
Es  sei  dazu  noch  erwähnt,  dass  Japan  seitens 
England  bereits  eine  Anleihe  von  etwa  loo  Mill. 
'  Mark  gewährleistet  Ist 

(Vsterreich-Ungam. 

Die  Enlwickelung  der  üsterreichischcn  Marine 
;  schreitet  Schritt  für  Schritt  weiter  \orwarts. 
Wahrend  bisher  die  meisten  Geschütze  von  Krupp 
he^ngoii  sind,  es  letzt  'Ifn  Skf>dn-\\'' ■  ken  in 
Pilsen  gelungen,  die  24  cm-Turingeschütxc  für 
I  das  Schlachtschiff  , .Babenberg"  selbRtftndlg  her» 
zustellen,  so  dass  es  denselben  Abnahmebeding- 
ungen wie  die  K-ruppscben  Geschütze  in  Bezug 
auf  Haltbarkeit  der  Rohre  genOgte. 

Portugal. 

Ein    klein,  s    Kanonenboot   „Patria"  von 
,  650  t  Deplacement  und  15  Knoten  Geschwindig- 
j  keit  ist  besonneii«  Die  Armierung  desselben  wird 
aus  4 — 10  cm-S.-K.  und  6 — ^4,7  cm-S.-K.  bestehen. 

j  Russlatul. 

Das  I-inienschifT  „Osslablja"  frrrirhte  mit 
15033  I.P.K.,  104  Umdrehungen,  10,33  i'wnoten 
(leschwindigkeit  Der  Kohlenverbrauch  soll  hierbei 
14  kg  betragen  haben.    Bellevillekessel ! 

Der  geschützte  Kreuzer  „Aurora"  hat  die 

i  Probefahrten  immer  noch  nicht  beendet.  Auf 
der  letzten  Fahrt  lief  ein  Ezcenter  wartu.  Dabei 
hatte  das  Schiff  aber  reichlich  die  verlangten  1.  P.  K. 
indiziert.  Doch  scheint  es  Schwierigkeit  zu 
machen,  die  Geschwindigkeit  von  20  Knoten  zu 
erreichen. 

Spanien. 

Per  MaHncnilnlatcr  ist  in  der  Kammer 
interpeiiici  i,  dass  derselbe  ohne  Gencluuigung 
letzterer  den  Bau  zweier  Krenier  an  2  Privat* 
werften  flbertragen  habe.  Zeitungsberichten 
nacli  Wild  derselbe  infolgedessen  sein  Portefeuille 

verlieren. 

Das  jetzt  endgültig  aufgestellte  Schiffbau* 
Programm  der  Generale  Femandiz  und  Navarro 

verlangt: 

I  10  Linienschiife  von  .......    13000  t 

:  6 — 10  Kreuzer  von   .     3000  t 

6  Torpedübootszerstt^rer  von  ....  240  t 
3a  Torpedoboote  von   130  t 

40        t,  ,   7«  t 

ao  Kanonenboote?   ,,  300  t 

'  Im  Komitee  bestanden  grosse  Meinungsver- 

schiedenheiten wegen  der  Grösse  der  Schlacht« 
schiffe.     Die  einen  vci  langten  14000  t,  die  andern 
nur  8— 10000  t,  ähnlich  den  neuen  ostcneichischea 
I  Panzern.     Auf  13000  t  hat  man  sich  geeinigt. 
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Snllte  dies  Pioj^ramm  genehmigt  werden,  niüssle 
auch  das  Au&land  zum  Bau  der  Schiffe  mit  heran- 
gezogen werden. 

Vereinii^e  Staaten» 

Das  Marineamt  hat  beschlossen,  sämtliche 
PaoMwacblffe  der  amerUcanischen  Flotte  in  swei 
GemfcwJcr  einzuteilen,  wovon  das  eine  in  Ost' 
asien,  das  aii<!in-  im  Atlantischr  n  Ozean  Dienst 
tbun  soll.  Alle  verfügbaren  Schlachtschiffe  werden 
von  ibren  gegenwartigen  Stationen  zorDckgezogen 
und  i  int  ;ii  dL  sLi  beiden  Ges(  !avad<  r  zugeteilt. 
Den  Beweisgrund  dieser  neuen  Mannepolilik  bildet 
der  im  amerikanischen  Marineamt  herrschende 
Claubi  ,  (lass  im  Falle  N  un  Ft  inJs'-lIgkeiten  mit 
eini'r  iVemdcn  Maitu  dtr  Kampf  /ui  See  sich 
hauptsächlich  in  den  ostasiatischen  (><  wassern  al>> 
spielen  und  die  Herrschaft  im  Stilleo  Ozean  zum 
Gegenstand  haben  werde. 

Ein  neues  Unterseeboot  „Protector**  der 
Lake  Co.  ist  in  Bridgeport  voa  Stapel  gelaufen. 
Dasselbe  abnelt  dem  von  derselben  Compagnie 
erbauten  „ Ai gunaut",  besitzt  nämlirli  Räder  zur 
Fortbewegung  auf  dem  Meeresgrunde,  ferner  eine 
Taucherkammer,  aus  der  ein  Tauclier  jederzeit 
aus  dem  Hoot  unter  Wasser  heraussteigen  kann, 
um  die  Kabel  ausgelegter  Minen  zu  zerstören.  Der 
Hauptzweck  des  Bootes  scheint  hierin  zu  liegen. 
Das  Boot  ist  60'  lang,  11  breit'  und  deplaciert 
65  t.  Unter  Wasser  wird  elektrischer,  über  Wasser 
Gasoline- Antrieb  verwendet.  Im  nächsten  Heft 
werden  wir  eine  genauere  Beschreibung  des  Bootes 
bringen 

Das  Unterseeboot  „Adler"  hat  eine  inter- 
essante Probefahrt  gemacht.  Das  Boot  fuhr 
untergetaucht  etwa   i  Seemeile  vom  Ziel  fort, 

kehrtr  dann  um  inid  i,'ali,  wieder  zum  Ziel  zurück- 
gekommen, einen  l  orpedoschuss  ab,  der  fast  genau 
traf.  Dabei  war  das  Boot  nur  zweimal  auf  i  Mi« 
nute   zur.  Orientierung  an   die   Oberfläche  ge» 

kommen. 

Bei  Nebel  kollidierte  das  Unterseeboot 
i^MocCABia*'  während  der  Probefahrten  und  ging 
auf  Omild.  Nach  etwa  1  ständigen  BemOhungen 
konnte  das  Boot  gehoben  und  die  Brsatzimg  ge- 
rettet werden.  Dieses  Boot  ist  das  schnellste 
amerikanische  Unterseeboot.  Es  erreichte  an  der 
Ober<1"rlT  mit  Gasoliue-Anlrieb  10,  unter  Wasser 
mit  elekti  iscliem  Autrieb  7,23  Kuoteu  als  Mittel 
aus  Fahrten  mit  und  gegen  die  Flut.  Die  Probe- 
fahrtobedingiuigen  sind  folgende: 


16  Mrilen-Fahrten  mit  R  Knoti  n  mittlfrer  Ge- 
schwindigkeit an  der  ObeilUche  mit  Gasolinemotor 
allein,  zur  Hälfte  gegen,  zur  Hälfte  mit  der  Flut. 

Mit  ausgetaurhti  ;n  Turm,  son^t  untergetaucht 

6  i  alutm  gegen  und  ö  mit  der  Mut  allein  mit 
dem    Gasolinemotor.     Mittlere  Geschwindigkeit 

7  Knoten. 

Ganz  untergetaucht  4'  \,  Mollen -Fahrten  mit 
und  gegen  die  Flut  nur  mit  FtLktrOltOtor  bei 
7  Knoten  mittlerer  Geschwiadigkeit. 

Dauerfahrt  von  is  Stunden  mit  8  Knoten 
Geschwindigkeit  an  der  Obtrflrit  he  und  VOtt  3  Stun- 
den untergetaucht  mit  7  Knoten. 

Die  Abnahmefahrt  schliesst  sich  hieran,  bei 
we!(  luT  narh  Durchlaufen  einer  Strecke  von  2  See- 
meilen untergetaucht,  eine  Scheibe  von  150'  Länge 
und  15'  Tiefe  durch  ein  Torpedo  zu  treffen  ist. 
Hierbei  ist  3maliges  Austaucben  zum  Richtung- 
nehmen gestattet. 

Die  Haupt€ig«iwchaftcm  der  Boote  sind: 

Länge   63*  4" 

Durchmesser  it'  9" 

Deplaci  tiii'iil  i-j2  t 

1.  P.  K.  des  Gasolinemotors  i6o 
.       ,   Elektromotors  .  70 
Ladefähigkeit  der  Akkumulatoren  1940  Amp.- 

i  Stunden. 

5  Whitehead-Torpedos  sind  untergebracht. 
Die  Besatzung  der  Boote  besteht  aus  Freiwilligen, 
j  Milte   Dezember  sollte   der  Stapellauf  des 

I  kleinen  Kreuzers  „OalveatOn"  auf  der  Trigg- 
Werft  erfo^en. 

Präsident  Rooserelt  hat  sich  Admtrai 
I  Tayl'ir  liiuI  de;-  Clirfkonstrukt  \<liniial  Hi.wli  s 
I  zur  Auaapracbe  über  ein  Flottenbauprogramm 
I  bestellt.  In  dieser  Unterredung  legte  der  Prä- 
I  sident  folgende  Grundsätze  dar: 

Vor  allem  sei  der  Bau  starkgepanzerter  und 
I  armierter  Linienschiffe  mit  grossem  Kohlenvorrat 
erforderlich     Hie-i  llien  mOssten  sobalJ  als  möglich 
gebaut  wtniuii,     Aui  grosse  Geschwüidigkeil  der- 
I  selben  leg»   <  r  k 'inen  grossen  Wert 
I         Den  Bau  kleiner  Kreuzer  halte  er  noch  nicht 
I  für  erforderlich.     Erst  sei   das  Linienschiff-Ge- 
schwader auszubauen. 
I  Den  Bau  vieler  Auxiiiarscbiffe,  z.  B.  Koblen- 

I  und  Werkstattschiffe,  befürworte  er  nicht.  Die 
■  Sibiaciitschiffe  niüssten  ihre  Reparaturen  selbst 
!  auslühreu  konuet)  und  genügende  Vorräte  be- 
I  sitzen,  um  Nacbßillong  der  Vorräte  entbehrlich  zu 
machen. 


Patent-Bericht. 

Kl.  65a.      No    135256.      N'orrichtung    zum  i  rohr  beim  Austam  In  n  des  Hecks  geschlossen '»der  tlie 
Regeln  des  Ganges  der  .Schiffsniasehine  eines  auf  j  Maschiiuiistcuei ung  auf  „Langsam"  oder  „Stopp" 
bewegter    See    in    Fahrt    befindiiclu  n    Schiffes.  ;  gestellt  wird.     Um  die   hierzu   ei  lord<  rliche  P>i 
Joshua  Horner  jr.  in  Baltimore,  Maryland,  V.  St.  A.  j  wegung  hervorzurufen,  wird  eine  Platte  3  benutzt. 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  einem  \  welche  in  passender  Hfthe  zur  Schraube  aussen- 
Diin  h;;.  [1.  11  der  Maschine  vorgebeugt  werden,  bords  frei  drehbar  um  eine  Achse  -j  .m^rlita'  ht 
wenn  im  Seegang  die  Schraube  austaucht,  indem  ist,  dass  sie  mit  ihrer  Fläche  quer  zur  Fahrtrichtung 
entweder  die  l>rosse]klappe  im  DampfzufOhnings-  ,  eingestellt  werden  kann.    Diese  Platte  ist  durch 

38^ 
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eine  Lenkerstange  5  mit  einer  wassertliclu  durch 
die  Aussi-nhaut  nach  vorn  ins  Scbiif  gefOhrten 
StariKc  5  verbunden,  auf  welcher  ein  in  einem 

Cylinder  20  vrrsrhiebbarer  Kolbt  n  24  befestif^t  ist. 
Gegen  die  Rockseile  des  Kolbens  stützt  sich  eine 
Schraubenfeder  43.  welche  eine  Ztigwirkung  auf 
die  Stangi-  5  ausiibl  uikI  mit  UnltV  dieser  die 
Platte  3  nach  vorn  umklappt ,  so  lange  dies  nicht 
durch  eine  entgegenwirkende  Kraft  verhindert 
wird.  Die  Spannung  der  Feder  23  kann  nun 
durch  Einstellen  eines  verschiebbaren  Wider- 
lagers 25  so  g(!reg»  It  werden ,  dass  bei  einer 
bestimmten  Fa'ntgeschwindigkQit  der  Druck  des 
am  Schifl"  VDrheilliessenden  Wassers  die  Platte  3 
unter  L*«  Ix  1  wiiidung  di:r  Spannung  der  Fetter  23 
quer  zur  Fahrtrichtung  einzustellen  vermag.  'I'aucht 
das  Heck  aus  und  verschwindet  also  der  Wasser- 
druck auf  die  i'Iatif  .(.  so  wird  sofort  i!<r  Kol- 
ben 24  unter  der  Wirkung  der  Feder  23  vor- 
geschoben, und  diese  Bcwegtmg  wird  benutzt,  um 
die  den  Gang  der  Masi-him'  rt  g'-lndrn  Trili  ent- 
sprechend /M  \'eistilifn.  Zu  diesem  /vs'eck  Stellt 
der  Kolben  24  durcli  eine  Stange  32  mit  einem 
\Vinkelhe(i(  1  33  in  \'erl)indung,  di'ssen  Bewegung 
durch  ein  eigenartig  ausgebildetes  Zwischenglied  37 
auf  eine  nach   der   Drosselklappe   oder   der  Ma- 

schinensteuening  führende  Stange  36  Obertri^en 
wird.    Dieses  Zwischenglied  kann  so  eingestellt 

werden ,  dass  es  entweder  starr  mit  dem  Winkel- 
hcbel  3  verbunden  ist  und  alsdann  jede  Bewegung 
desselben  auf  die  Stange  36  überträgt,  oder  dass 

es  sich  in  '  ie.t  i  l.agf  befinch  t,  bei  w<  li  ln  r  rs 
durch  die  Ikwegungen  des  Winkelliebels  gar  nicht 
beeinflusst  wird.  In  dem  Zwischenglied  33  sind 
d<'shall)  zwei  Srhlit/e  40  und  41  vorgi  sehen ,  in 
deren  einen  eii\  an  der  Stange  36  belitullieher 
Führungsstift  eingreift,  wahrend  in  dem  andern 
Schlitz  ein  an  dem  Winkelhebel  33  angebraclitt  r 
Fohrungsstift  38  gleitet.  Ist  das  Zwischenglied  37 
in  der  Stellung  nach  Fig  3  ausser  durch  den 
Stift  38  noch  durch  einen  Bolzen  42  mit  dem 
Winkelhebel  verbunden,  so  ist  die  Lage  der  bei- 
den Schlitze  40,  41  <ine  sfilrhe,  ilass  heiin  Be- 
wegen des  Winkclhebels  33  die  Stange  36  auf- 
genommen wird.  Dies  ist  somit  die  Stellung,  in 
welcher  sieh  die-  Finrichtung  befinden  iiniv-,,  \\<  \\n 
bei  star.'vcm  Arbeiten  des  Schiffes  einem  Durch- 
gehen der  Maschine  vorgebeugt  werden  soll.  Hier- 


bei  verlauft  der  Schlitz  40  konzentrisch  zu  dem 
Stift  38,  so  dass  also  nach  Losen  des  Bolzens  42 
das  Zwischenglied  37  ohne  weiteres  in  die  Stellung 
nach  Fig.  i  heruntergeklappt  werden  kann.  Hier- 
bei verlauft  der  Schlitz  41  konzentrisch  zu  der 
Drehachse  34  des  Winkt  Ihehels  von  dem  .Stift  38 
nach  unten,  und  die  Folge  hiervon  ist,  dass  das 
Zwischengited  37  und  somit  auch  die  Stange  3<S 
in  keiner  W'eise  beeinflusst  wird,  sobald  nunmehr 
der  Winkelhebel  umgelegt  wird.  In  diesen  aus- 
geschalteten Zustand  wird  die  Vorrichtung  ge- 
bracht, wenn  ein  Austauchen  der  Schraube  nielit 
zu  befürchten  ist  Damit  hierbei  die  Platte  3  sich 
dann  nicht  quer  einstellen  un<l  hemmend  wirken 
kann,  kann  sie  in  beigeklappter  Stellung  mit  Hülfe 
eines  auf  einer  Schraubenspindel  10  verstellbaren 
Armes  8  arretiert  werden ,  welrhiM"  hinter  einen 
Anschlag  an  der  .Stange  5  greill. 

Kl.  65a.  No.  136363.  V  erfahren  zur  Ilori- 
zontalhaltung  beweglidier  Gegenstände,  z.  B.  auf 
SrhiiTen  im  Seegang.  Dr.  Narziss  Ach  in  Göt- 
lingen. 

Wahrend  bei  den  bisher  angewendeten  Ein- 

riclitungen  /um  Horizontalhalten  von  GegenstAnth  n 
auf  eincnt  schwankenden  Unterbau,  z.  15  aul  einem 
Schiff,  stets  das  Gewicht  des  betreffenden  Gegen- 
standes oder  ein  anderes  mit  ihm  in  Verbindung 
stehendes  Gewicht  direkt  benutzt  wird,  um  ihn 
beim  Neigen  des  SchiflTes  etc.  in  horizontal«  1 
Lage  zu  halten,  bringt  der  Erlinder  an  dem  be- 
treffenden Gegenstande  einen  Körper,  z.  ß.  ein 
Pendel  an,  welcher  dauernd  eine  bestimmte  Ruhc- 
agc  einzunehmen  bestrebt  ist,  so  dass  es  seine 
Stellung  zu  dem  G^;enstande  jedesmal  ändert, 

Mibald  dieser  sich  neigt  Diese  Relativbcwegung 
wird  benutzt,  um  die  .Steuerung  einer  Kraft- 
maschine derart  zu  beth.ltigen,  dass  tiiese  den 
Gegenstand  iinm<-r  wi<-dei  ii)  die  Anfangslage 
zurückbewegt.  Die  Fiiiri<  tiinng  lässt  sich  bei- 
spielsweise so  ausführen,  v  i'  nachstehende  Zetch- 
nni^  zeigt.  Mit  dem  bei  Scbwingui^^  in  einer 
bestimmten  Ebene  horizontal  zu  haltenden  Gegen- 
stande a  ist  «'ine  kreisförmig  gebogene  Kolben- 
slange c  verbunden,  deren  Kreis  in  der  Schwin- 
gungsebene liegt  und  auf  welcher  ein  in  einem 
dem  Krei'^e  ange[iasst<  n  Cvlinder  b  spielender 
Kolben  d  angebracht  ist.  An  den  Fnden  des 
auf  einer  von  dem  Gegenstande  a  unabhängigen 
Plattform  a'  angi  ordneten  f'vlinders  b  sind  Ven- 
tile hh'  angebiailu,  durch  welche  ein  Druck- 
iindiuin,  t  H  Lutt  oder  Wasser  in  den  Cylinder 
eingeleitet  werden  kann,  das  alsdann  den  Kolben  d 
entsprechend  verschiebt  und  dadurch  den  Gegen- 
stand a  in  seine  Anfangslage  zurückbringt,  sobald 
er  sich  geneigt  hat.  Das  Umsteuern  der  Ventile 
wird  durch  ein  mit  dem  Gegenstande  a  ver- 
bünd« nes  Pendel  k  bewirkt,  di  ^>en  Ausschlage 
durch  ein  konisches  Zahnradgetriebe  Im  und  eine 
mit  einem  Universalgdenk  versehene  Stange  g 
diri  kt  auf  das  eine  X'entil  h  übertragen  weiden. 
Durch  ein  üe.stauge  i,  welches  die  beiden  Ven- 
tile verbindet,  wird  dann  auch  das  andere  Ventil  h* 


Digitized  by  Google 


Ho.  6. 


SCHIFFBAÜ 


Seite  385. 


i 

1 

verstellt  Dk-  lunsU  llunK  der  bcidon  \'(  utile  ist 
natOrlich  eine  ?.oklu-,  dass,  wenn  sich  beim  Neigen 
das  eine  Cylindeieiide  hebt,  hier  der  Zufluss  für 
das  Druckmedium  geOfTnet  wird,  während  am  an- 
dern Ende  das  Ventil  auf  Auslass  gestellt  ist. 
Sollt  n  ilii-  Si  liw  iiiguiiL;!  n  in  zwei  zueinander  seniv- 
rcchten  Ebenen  aulgehoben  werden,  so  wird  die 
Plattform  a*  beweglich  angeordnet  und  mit  ihr 
unter  90"  /u  der  be-(  lirii  beiu  n  Einrichtung  unter- 
halb eine  genau  ijleiihc  Antrielisvonichtung  b'c' 
angebracht.  —  Die  Hewegung  der  Ventile  hh' 
kann  am  Ii  auf  elcklrisclieni  \Vei;e  bewirkt  werden, 
indem  das  /u  verwendentle  l'endel  bei  seinen 
Ausschlägen  Ströme  schliesst,  welche  diitch  Ki- 
r^img  vom  Elektromagneten  die  Verstellung  der 
Ventfle  herbeifohren. 

Kl.  2ir.  No.  137040  X'erfaiir«  II  zur  Her- 
stellung von  Isuliermateriai  für  elektrotechnische 
Zwecke.  Elektridtats-Aktiengesellsrhaft  vormals 
Schuckert  iV  ("<>.  in  Nfnnii-  li; 

Das  neue  Verfahren  besteht  in  der  Im- 
prägnierung von  Asbestplatten  mit  anoi^nischen, 
im  Was^er  iiiilr.slichi-ii  Nit  <lerscb!.ii;(  t! ,  <!if  virb 
zwischen  den  Fasern  durch  cbi mische  ^lll^et/u^g 
hierzu  geeigneter  Salze  oder  solcher  Oxyde  bil- 
den, welche  bei  der  Umsetzung  keine  im  Wasser 
löslichen  Salze  erzeugen ,  z,  B.  Harvthydrat  und 
Zinksulfat  oder  Harythydrat  und  Alinniniiini-uÜat 
oder  Uariunialutninat  und  Zinksulfat  oder  Kohlen- 
saure, wodurch  ein  nachträgliches  Auswaschen  mit 
Wasser  vermieden  wird. 

Kl.  65a.  No.  J35863.  Nachtrettungsbujc 
mit  Acctylengasbeleuehtung  und  selbstthätiger 
Ziindiiiig  f'inr.'xl  Wi-si-  in  llanifmi  ^-Eilb«'ck  und 
Max  Grö.schner  in  Hamburg.  Zusatz  zum  Patent 
120916  vom  8.  August  1899. 


Hei  der  neuen  Einrichtung  wird  die  im  Pa- 
tentbericht des  „.Schiffbau"  vom  8.  August  iqot, 
Seite  830  beschriebene  Nachtrettungsboje  dadurch 
vereinfacht,  dass  .sämtliche  Teile  der  Arretier-  und 
Ausiösevorrichtung  des  Hahnkokens  ao  an  eineni 
gemeinsamen  Stutzen  30  angebracht  werden.  Der 
Gummipilz  14  ist  liiei  bci  an  <  iivm  Rnlirkrumnu  r  31 
angebracht,  welcher  von  dem  RohrslQtzen  30  ab- 
zweigt, so  dass  das  durch  diesen  hindurch  strö- 
mende Acctylengas  direkt  unter  den  Gummipilz 
treten  kann.  Zugleich  ist  in  dem  Stutzen  30  das 
Hahnkaken  90  angebracht,  dessen  Drehung  behufs 
OefTnung  für  den  Gasdurchlass  durch  eine  ge- 
spannte Feder  18  bewirkt  wird,  sobald  eine 
Arretier\orrichtung,  welche  den  Hahn  geschlossen 
halt,  ausgel<^st  wird.  Diese  Arretiervorrichtung 
besteht  aus  einer  an  dem  Hahnkflken  angebrachten 
Scheibe  32,  welche  sich  mit  einer  Nase  33  gegen 
einen  Anschlag  des  auf  dem  Gummipilz  14  ruhen- 


den Hebels  15  stüUt.    Wird  durch  Aufblähen  des 

Gummipilzes  bei  beginnender  Gas«  ntu  ickelung  der 
Hebel  15  gedreht,  so  giebt  »ein  Anschlag  die 
Scheibe  3s  frei,  so  dass  die  Feder  18  den  Hahn  ao 
in  die  ( )fli  nstellung  drehen  kann.  Hierbei  schlagt 
zugleich  eine  Nase  35  der  Scheibe  32  auf  einen 
Kontakt  2B  auf  und  schliesst  dadurch  den  Strom 
für  die  Zündvorrichtung.  —  An  der  Scheibe  32 
befindet  sich  noch  eine  dritte  Nase  34,  welche 
bei  entgegengesetzter  Drehung  des  Hahnknkens  ao 
mit  dem  Kontakt  28  den  Stromkreis  schliesst,  um 
diesen  auf  seine  Funktion  prOfen  zu  können. 

Kl.  ^51».  N'i  135864,  LurtabfOhrungsvor- 
richtung  für  hohle  Schwimmkörper  zum  lieben 
von  im  Wasser  gesunkenen  Gegenstanden.  Matvei 
Hourhaniivsky  in  I.ihaii,  .Mexander  Kowanko  in 
Su  Petersburg  und  Graf  August  Potocki  in 
Warschau. 
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Tin  ln  i:n  Heben  von  im  ;  i;- --■.inkenen 

Gegenstanden,  z.  B  Schiflen,  muitU  lioliler  Be- 
hälter, die  mit  Wasser  gefülli,  vci  si  nkt  und  dann 
bfhufs  Hebens  mit  Luit  oder  das  t;elidlt  weiden, 
einem  Auftreten  g«>1.1hrlirher  Luitspannungen 
während  des  Steigcns  vorzubeugen,  werden  narh 
der  Erfindung  von  der  Decke  der  Bcbälter  Dach 
abwärts  gerichtete  offene  Rohre  d  bis  nahe  zum 
Boden  geführt,  die  /ngleich  ilerart  elastisrh  aus- 
geführt sind,  dasü  die  untercu  üeffnuagen  zum 
Zweck  der  Regulierung  der  Tragkraft  etwas  gehoben 
um!  geseiikt  werden  könm n  Sobald  beim  Ein- 
pumpen von  Luft  das  Wasser  bis  zu  den  unteren 
MflnduDgen  der  Rohre  d  gesunken  ist,  entweicht 
dtii'rh  di'-s(>  n!!'-  wpitrtr-  lUva  7n:,''(^jir niji'i  Lnft, 
und  el>enso  gleicht  sieh  aui  dieselbe  Weise  auch 
der  Ueberdruck  der  Luft  aus,  sobald  der  Behälter 
zu  steigen  beginnt. 

Kl.  65a,  No.  135488.  Kanalisationsanlage 
für  Abortsanlagen  auf  Sohiflen.  fleoiffe  Virtor 
Lllis  und  Warner  Marks  Westcott  in  New  York 
(V.  St.  A.). 

Das  Neue  dieser  V.  i  iirlitung  besteht  darin, 
da&s  die  Abwa»ser  sämtlicher  Kioscil-  und  Bade- 
einricbtungen  usw.  in  einen  unterhalb  der  Wasser- 
linie liegenden  Behält  t  g  S  itct  werden,  aus  dem 
sie  dann  mittels  Injekiui»  oder  einer  ähnlichen 
Einrichtung,  die  bei  einer  bestimmten  Füllung 
selbstthätig  zur  Wirkung  gelangt,  entfernt  wenU  n 
Bei  der  in  der  nachstehenden  Zeichnung  dar- 
gestellten Einrichtung,  bei  welcher  5  <len  Behälter 
fQr  die  Abwässer  darstellt,  wird  die  Entleerung 
durch  einen  Injektor  la  bewirkt,  dem  der  Dampf 

durch  (  in  \'entil  15  zuströmt,  S'ihald  dii --ls  bei 
einer  be&tinitnten  FOllung  von  einem  bchwinuner  19 
mittels  einer  an  der  Ventilspindel  angebrachten 

Stange  i6  ge'iffnet  wird.  Um  zu  tMri'ichen,  dass 
beim  OefTncu  des  Vcntiles  auch  der  ganze  Inhalt 
des  Behälters  5  entleert  wird,  ist  eine  Einrichtung 

i,'(ti.ifiVn.  wdclie  veihimhtt,  da«;  ili'  Stange  j6. 
weiciie  das  Ventil  15  g>  ölTnet  bull,  mit  dem  Ge- 
wicht 19  ebenso  schnell  sinkt,  wie  der  Klüssigkcits- 
spiegel,  dass  das  Ventil  15  also  schon  wieder  ab- 


schliesst,  wenn  der  Flüssigkeitsstand  erreicht  ist, 
bei  welchem  das  Oeflhen  des  Ventiles  erfolgte. 

Zu  diesem  Zweck  ist  die  Stangi  16  an  ihrem 
Ende  mit  einem  Kolben  aa  in  einem  Luftcyliader 
veHbunden,  in  welcher  der  Kolben  bei  seiner  Be- 
wegung immer  die  I.uft  von  riner  Seite  nach  der 
andern  verdrängt.  Hierdurch  wird  ein  solcher 
Widerstand  hervorgerufen,  dass  der  Schwimmer  19 
mit  dem  \'entil  genügend  laiigsaiii  sinkt,  um  die 
ganzliehe  Entleerung  zu  ermftglieln  n.  Zur  Re- 
gulierung dieses  Widerstandes  ist  in  der  Cylindei- 
wandung  noch  eine  Platte  34  angebracht,  welche 
mittels  einer  Schraube  »5  so  gegen  den  Kolben 
gcpresst  werden  kann,  dass  seine  Bewegung  auch 
noch  durch  Reibung  in  einer  bestimmten  Wciae 
verzögert  wird. 

Kl.  65  a,  No.  135357.    Klappenpropeller  fOr 

Wasserfahrzeuge.  Gcni  L:»  s  .Adoliihe  Queise  in  Paris 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Verbesserung  an 
solchen  ^nz  unter  Wasser  arbeitenden  Klappen- 
propellern, bei  welchen  mit  einem  Ober  Rollen  ge- 
führten endlosen  I  reibriemen  fünf  Schaufeln  8,  die 
an  diesem  Riemen  befestigt  sind,  durch  das  Wasser 
gezogen  werden.  Das  Eigenaitige  !•  neuen  Pro- 
pellers liegt  darin,  dass  ohne  Andeiuii-  des  Dreh- 


ungssinnes der  Köllen  die  Fahrtrichtung  geändert 
werden  kann.  Zu  diesem  Zueck  sin  1  die  am 
Treibriemea  umkiappbaren  Schaufeln  aber  ihre 
Drehachse  hinaus  mit  einem  Ansatz  veisehen.  mit 
w(  Ichem  sie  sieh  auf  der  Seite,  auf  welcher  sie 
unwirksam,  d.  h.  also  im  beigeklappten  Zustande 
durch  das  Wasser  gezogen  werden,  derart  gegen 
Rahmen  10  leg.  :i,  i!av^  dii  i  ^it-  am  Ende  ihrer 
Bahn  au  den  kuineti  tieranklappt  und  während 
des  Weiterziehens  in  dieser  Lage  erhält,  bis  sie 
von  neuem  nach  dem  Ende  gelangen,  an  wrir  |ir  n, 
ihre  treibende  Wirkung  beginnen  soll.  Der  Rahmen 
10  ist  nun  oben  und  unten  so,  wie  die  vorstehende 
Figur  zeigt,  in  gleicher  Weise  ausgebildet  und  in 
Hfllsen  II  auf  und  ab  verstellbar,  so  dass  je  nach 
der  Fahrtric  htung  einmal  oben  und  bei  L^nstellung 
unten  das  Umklappen  der  Schaufeln  erfolgt 

KL  31  a.  No.  1 37  253.  Ver- 
fahren zur  Erhöhung  dt-r  Wirk- 
samkeit von  Friltröhren.  Aktienge- 
sellschaft Mix  &  Genest,  Telepbon- 
und  Telegraphcnwerke   in  Berlin. 

Iritter  zeigen  vielfach  den 
Uebclstand,  dass  der  dieselben  im 
gen  itu  teil  Zustande  durclilliessendc 
Ottsstroiii  auf  das  die  Entfrittuug 
/  weckende  und  selbst  öfter  wieder- 
liültc  Klopfen  nicht  v»>l!standig  zu- 
rückgeht, wodurch  sich  natürlich 
für  Signalzwecke  Nachteile  ergeben. 
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Es  hat  sich  mm  gezeigt,  da^^s  die  Enlfriltuni{  er- 
Irichtort  wird,  wenn  das  den  i  rittcr  leitende  Kflrnei- 
itiaitüial  in  seiner  Zusammensetzung  durch  einge- 
brachte starre,  an  der  Fritterwit  kung  beti-ihgtc  oder  un- 
beteiligte Körper  ungleichförmig  gemacht  wird.  Das 
wird  bei  der  vorliegenden  Erfindung  benutzt,  indem 
beispielsweise  bei  einem  aus  feinen  Nickel-  und  Silber- 


spSnen  bestehrndcn  Fiittrr  einige  Kohlcnkugeln 
von  2  mm  Diu  clitiu  ss.  i  in  der  Körnermassc  ver- 
tciU  werden.  —  Hierdurch  wird  zugleich  (U  t  Vor- 
teil encicht,  dass  der  Krilter  im  gefrittet<  ii  Zii- 
staudc  von  dem  Strome  weil  wediger  als  sonst 
erwärmt  wird. 


«  Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie.  ^ 

MÜtciLngcn  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


i 


llachrichien  über  Schiffe. 


Zeitungsnachrichten  zufolge  sollen  die  neuen 
Cunard-Dampfer  25  Knoten  laufen,  rund  230  m 
lang  werden  und  wahrscheinlich  drei  Schrauben 
erhalten.  Der  eine  Dampier  ist  bei  Fairfield,  der 
andere  bei  Vickersj,  Maxim,  Heardmorc  Ä:  Co. 
bestellt. 


Die  Belfaster  SchilTbaufirma  Harland  u.  WolfT 

hat  den  Bau  von  zwei  atlantischen  Dampfern 
in    Auftrag    erhalten,    deren    Grössen  Verhältnisse 
selbst  diejenigen  des  für  die  White  Star  Line  von 
der  gleichen  Firma  fertiggestellten  Riesendampfers 
„Cedric"   noch   übcrtreflen   sollen.    Wahrend  die 
„Cedric"  ein  Deplacement  von  20800  t  und  eine  | 
Länge  von  314  m  hat,  werden  die  neuen  Dampfer  1 
je  eine  Wasserverdrängung  von  22000  t  und  eine 
Länge  von  220  m  aufweisen  können.    Auf  grosse 
Schnelligkeit  werden  die  neuen  Schiffe  allerdings 
Iceinen  Anspruch  erheben  dürfen,  da  ihre  Fabr> 
geschwindigkeit  nur   16  Knuten   per  Stunde  he-  j 
tragen  wird.    Auch  die  Atlantic  Transport  Line 
Usst  in  Belfast  einen  neuen  Oceandampfer  erbauen. 

Derselbe  wird  drti  Namen  „Minnew-aska"  fOhrcn 
und  ein  bchwt  ^tM  >-i  liiff  der  für  die  gleiche  Gcüeli- 
schaft  auf  der  Wei  Ii  der  New  York  ShipbuiMing 
Co.  in  Camd«  II,  .\  1  ,  ihrer  Vollendung  entgegen- 
gehenden Dampfer  „Miniiehakta"  und  „Minnelowua" 
werden. 

Der  liitiiibuiKei  ri'iiidainpl«  1  „Prinx  Walde- 
mar" ist  soeben  von  seiner  ersten  KelNC  nach 
Brasilien  zurOckgekehrt,  die  dem  kutitvoraufgehcnden 
Erfolge  des  ersten  Srhiftes  der  Prinzenklasse, 
„Prinz  Eitel  Friedrich",  einen  weitern  hinzufügte. 
,The  Brasilien  Review",  die  in  Rio  de  Janeiro  er- 
scheint, schreibt  u.  a.  folgendes:  „Prinz  Walde- 
mar" ist  der  Name  des  grössten  und  Ije^ten  Post- 
datnpfers  der  Südamerika  berührenden  Schiflabrth- 
Knien  mit  einziger  Ausnahme  des  Neuseeland- 
Dampfers  ,Gigantic".  Mit  dem  den  Deutschen 
eigenen  Sinn  IQr  das,  wa^  sich  bezahlt  inaoht, 
diesem  Schlösset  der  heutigen  deutschen  kauf- 
mÄnnisrhcn  Erfolge,  sind  dif  Laderäume  nicht  der 
Becjuemlichkeit  der  Passagiere  völlig  geopfert  wor- 
den; das  eine  ist  mit  dem  andern  harmonisch  ver- 


bunden in  einer  Weise,  welche  beiden  zu  gute 

kommt,  den  Passagieren  sowohl  wir  d-  r  Knmpagnie. 
—  Dieses  Frinzip  emptieblt  das  englische  Blatt 
seinen  Landsleuten,  zwei  englischen  Dampferlinien, 

welch»'  r!i<-  Pas«;3E:ierhpft"»rderung  von  dem  Fracht- 

geschfltt  i4<  i:t  iiiu  lialten,  zur  Nachalimung. 

Die  Prinzendampfer  der  Hamburg- 
Amerika  Linie.  Es  sind  im  ganzen  sieben  Dam- 
pfer,  die  nach  den  Söhnen  des  Kaisers  und  des 
Prinzen  Heinrich  benannt  wurden  und  die  in  ihren 
wesentlichen  Einrichtungen  Obereinstimmen  und 
eine  Klu'^sr  liiKliü  Jedocli  zerfallen  Sie  nach 
Grösse  und  Einzelheiten  wieder  in  drei  Unter- 
gruppen. In  einer  Grosse  genau  gteichmSssig  er- 
baut wurden  die  Dampfer  Prinz  .,  F.itel  F'riedrich" 
und  „l'rin/  Waldemar"  auf  dti  Iveiherstieg-SchifTs- 
werft  in  Hamburg  (beide  bereits  nach  Mittel- 
brasilien in  Fahrt!  und  „l'tinz  Sigismund"  von  der 
AktiengCbcllsciiafi  Nepiuu  in  Rostock  (unlängst  von 
.Stapel  gelassen).  Das  sind  Schifte  von  4650  Rc- 
gistertons,  ni  lang,  13^4 l>reit,  9m  tief,  die 
5700  Tonnen  befördern  fcOnnen  und  Knoten 
laufen,  mit  Maschinen  von  2400  PferdekrÄften. 
Ftwas  grösser  werden  die  beiden  von  der  Flens- 
burger Schiff baugesellsehaft  erbauten  Obereinstim- 
mend'n  IXunfifi^r  „Prinz  August  Wilhelm"  und 
„Prinz  Joachim",  von  denen  der  erste  im  letzten 
Monat  von  Stapel  gelaufen  ist,  der  zwc^it  kurz 
vor  diesem  Akt  steht  Heide  sollen  5i:go  Kci^ister- 
tons  gross  werden,  in  Lange,  Breite  und  Tiefe  im 
wesentlichen  mit  den  erstgenannten  übereinstimmen, 
5070  Tonnen  befördern  können  und  Maschinen  mit 
3000  Pferdekräften  erhalten,  demgemäss  auch 
schneller  als  die  erstgenannten  sein. 

Noch  grösser  sind  endlich  die  beiden  vom 
Bremer  Vulkan  in  Vegesack  erbauten  Schiffe 
„Prinz  .\dalberl"  und  „Piin/  Oskar".  Ersteres  soll 
noch  vor  Abtauf  dieses  Jahres  in  Fahrt  gestellt 
werden,  letzteres  ist  vor  kurzem  von  Stapel 
gelaufen.  Diese  Dampfer  sind  beträchtlich  grösser, 
nämlich  circa  6530  Registertons,  bei  122'/,  m  Länge, 
15  m  Breite  und  9  m  1  iefe.  .Sie  werden  Lasten 
vun  6400  Tonnen  befördern  können  und  Maschinen 
voll  2700  Pfi  rdestiuken  erhalten. 

Alien  diesen  Dampfern  gemeinsam  sind  die 
Einrichtungt  n  für  eine  vortrefllicbe  Unterbringung 
zahlreicher  Reisender  in  Räumen  erster  und  dritter 
Klasse,  die  Übertragung  von  Einrichtungen,  die 
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frOhiT  nur  in  lit-r  New  ^^llk^  r  I'^ahi  t  i;nii  Ix-i 
Reichspostdampferi)   zur   Anwendung   gekommen  j 
sind,  ftuf  diese  kleineren  Dampfer  und  iiire  An-  | 
pavsiinjT  an   rüe  Ti ■  ippulahil:    grosse  Aufbauten, 
breite  PromeriadentJcck.s,  hohe,  luftige  Kahim  n  und  ; 
Ssle,  gerAutnige  und  gut  ventilierte  ZwisohenJerk^s,  1 
vornehme  und  komfortable  Ausstnitunj;  i'rr  Wohn- 
räume, ausgiebige  V'enlUation ,  Kulilraunie,  liadc-  i 
cinrichtungen,  mOgUchste  TrennuDS  der  Passagier- 
und  Laderäume  etc.  etc. 

Fraclit Jiitiipfer  „Borneo**,  gebaut  von  Henry 
Hoch  in  Lübeck  fttr  den  Norddeutschen  Lloyd,  i 
Lange  =!  90,ao  m,  Breite      11,96  m,  Seitenhöhe  ' 

6,96  m,  Raumtiefe  —  6,11  m.  rragfähigkeit 
bei  6,0  in  Tiefgang  -  3400  t.  Netto-Kauingehalt 
ass  1344,21  Reg.-T.  Dreifach-Exp.-Maschine  von  { 
1200  I.P.K.  Geschwintligkeit  •=  11,5  Kn.  Der 
Dampfer  soll  regelmässige  Fahrten  von  Singaporc  1 
nach  dem  ind^i^chen  Archipel  ausfähren  im  Ao- 
schlusK  an  die  Reichspostdampfer.  ; 

Fiachtdampfer  „Oberpräsident  Delbrück**, 
gebaut  von  Schömer  äc  Jensen  in  Tönning  für  [ 
F.  G.  Reinbold  in  Danzig.    Klasse:  Germ.  LI.  { 
~{-  100  A  L  (£|.    Lange  zu  d.  Perp.  ~  67,0  m, 

Breite        '0,38  ni,  Seitenhöhe   --  4,87  in.     I  rag-  j 
fahigkeit  bei  4,55  m  Tiefgang  —  1600  t  einschl.  ' 
BunkerltoUen.  Dreif.-Exp.- Maschine.  Cyl-Durehm.  ' 
380,  630,  I030  mm  Hub  710  mm,    2  Kpnsi  1  v .  n 
rd.  170  qm  Heizftäche.   Geschwindigkeit  -       \  Kii. 

Am  29.  November  li<  f  auf  der  Werft  von 
Job.  C.  Tecklenborg  A.-G  der  für  die  Firma 
F.  I^.iLi^/  in  Hamburg  neugel'iut'  Viermastcr 
wPangaai**  von  Stapel.  Der  Neubau  trug  die 
Werdnummer  184.  Hauptabmessunpen  der„Pan- 
gani"  snid  106,2 n\  Lruiiif  uIm  i  Iii  .  k  iimi  üug,  14, i o  in 
grO&ste  Breite  und  8,80  m  liefe  inittächiflTs;  die 
Tragfähigkeit  betrSpirt  4520  Tons  bei  einem  Tief- 
gange vDii  7,üm  um!  iler  Kaumgehalt  ca.  3100T011S 
Brutto,  2900  Registertons  Netto  Das  aus  Siemens- 
Martin-Stahl  erbaute  .Schiff  erhält  im  (n-rmanischen 
I-I<3yd  und  im  Englischen  Lloyd  die  huchsic  Klasse. 
Die  nit  <ler  Khederei  verabredeten  \'erbands- 
stärken  Obei  steigen  indes  in  viel«  n  Fäll«  11  die 
Vorschriften  der  Klai>silikationsgesellschaltcn  und 
es  ist  demgemäss  das  Schilf  als  ein  ganz  be-  j 
sonders  starkgebautes  anzusehen.  So  z.  B.  sind 
alle  Deck»,  einschliesslich  derjenigen  der  Aufbauten 
aus  Stahl,  letztere,  gleichwie  das  Hauptdeck  ausser- 
dem mit  einem  Hi  la;;  aus  Orei;ün-Pitch[)iiie  v  er- 
sehen. Die  Uinrichtung  des  20  m  langen  brücken- 
hauses  ist  gegenQber  derjen^n  der  beiden  eben- 
falls auf  Tecklenburgs  W<  rft  für  die  Firma 
F.  Laeisz  erbauten  V'ienuastei  „Pisagua"  und 
„Placilla"  insofern  etwas  geändert,  als  filr  grössere  , 
und  bequemere  Räumlichkeiten  fdr  die  lit  salzung 
gesorgt,  vor  allem  aber  die  beiden  Mannscbaäs- 
logis    bedeutenti    gr«)sser    s^cword»  n    sind.  Diese 

letzteren  können  sich  denn  au<  Ii  nüt  jedem  an- 
deren hinsichtlich  Grosse,  b'.queiner  Einrichtung  , 


und  Ventilation  vergleichen  In  besagtem  Brückcn- 
hause  sind  sämtliche  Räume  für  die  Besatzung 
untergebracht.  Auf  dem  Brtickendeck  befindet  sieb 
ein  Teak- Kartenhaus  mit  Navitrntir.nizimmer  und 
Niedergang  nach  dem  Haupideck.  \  or  dem 
Kartenhanse  hat  der  Steiierapparat  mit  Doppclrad 
und  *^tnhhlrahdeitung  nach  der  Ruderpinne  Auf- 
stt  liung  gefunden.  In  der  Poop  sind  vorn  Wcik- 
stAtten  fflr  den  Zimmermann  und  den  .Schmied 
eingerichtet,  dahinter  ein  Hospital  mit  6  Betten, 
wahrend  Ober  dem  Ruderpfosten  ein  zweiter 
Sieuerapparat  installiert  ist.  Unter  der  Back  be- 
finden sich  Räume  zur  Aufbewahrung  von  Oel, 
Lampen,  Bootsmanns-  und  Zimmermannsgut,  Bade- 
zimmer und  W,i  I  l.k.iMiiets  für  Unteroffi/ierc  und 
Mannschaft,  auch  ist  daselbst  die  Ankerwinde  auf- 
gestellt, welche  direkt  durch  einen  Petroleummotor 

od'  ]-  initti'li  i-inc's  f Gangspill'-',  mit  dripprltrr  und 
einlacher  Kiati  vt.n  der  Bat-k  aus  angcliicbcn 
werden  kann.  \'ier  l.uken  von  3,95  X  7.62  m 
resp  -5.66  6,1  m  Grösse  belinden  sich  auf  dem 
Haupi-  und  Zwischendeck  utul  ermi"iglichen  eine 
bequeme  Einbringung  der  Ladung  in  die  fast 
8500  cbm  messenden  Laderäume,  wahrend  ausser- 
dem vier  Sei  teil  pf  orten  direkt  durch  die  SchiflRs- 
wand  nach  <lem  Zwischenileck  fdhrcn.  Zur  It  ii  Ii 
teren  und  schnelleren  Handhabung  der  Segel  siud 
alle  bewahrten  Einrichtungen  getroffen:  so  werden 
flit"  i;eteillen  Mars-  und  Bramsegel  iiiif.i  1^  1  iLi'^ils 
dazu  gebauter  Winden  gesetzt,  die  Brassen  rlurch 
drei  ßrassenwinden  bedient,  wahrend  fftr  die 
übrigen  Hanti<  runiri  n  -^i'  l'Pii  Gangspille  und  sechs 
Relingwinden  vorhanut  a  snul  Die  .\bmessungeii 
der  .Masten  und  Rahen  der  „Pangani"  sind  dem 
Schiflskörper  entsprechend  sehr  bedeutende:  alle 
Teile  sind  wie  beim  f<\nfma.stigen  VoIlschifT 
,,PreussLMi"  aus  Stahl  gefertigt  Wanten,  Par- 
dunen  und  da«  Qbrige  stehende  Gut  besteht  gleich- 
falls aus  Stahl,  das  laufende  aus  Stahl  und  Hanf, 
rivi.  iiN  ist  durchweg  mittels  Schrauben  gesetzt, 
letzteres  läuft  über  eisenbeschlagene  Pockbolzblöcke 
mit  verzinkten  eisernen  Pateatscheiben.  Die  Segel- 
fl.lch«'  ist  se  hr  bedeulend,  was  schon  daraus  her- 
vorgeht, dass  zur  Anfertigung  der  Segel  etc.  mehr 
als  15'/,  km  Segeltuch  erforderlich  waren. 

Scbwimnidoi;kH  von  Swao  &  Hunter. 


Oft     j      Abme«ungen      |  fahigifeU  |  P«« 

m  1  Mk. 

Havanna    Pls.o            ,  14,;{  10<"»ri  2-lorMM'fn 

ületlm       l5«.yX:i-!,i>X  1=^.^  Ii  WO       190  000 

Bermuda  .  167,0  X  3h,5  X  17.0  10  000    4  620000 

Durban    '  113,0  X       X  4  500  '     144  000 
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Dampfbeiboot  for  d<  n  Kabcldampfer  der 
Noiddeutscif-ii  .  kabelwerke  an  Bau  beim  Vulkan- 
Stettin).  Länue  tilx  r  alles  11,0  ni.  Lange  in  ili  r 
W^asscrlinie  io,s8  in,  grösstc  Breite  auf  den  Span- 
ten 2,64  m,  Tiefe  im  llauptspant  von  Oberkante 
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Dollburd  bib  Ausbcnkaule  SpüUütig  1,38  ni.  Ge-  . 
wicht  vollständig  ausgerüstet  7800  kg.  Das  Boot  i 
erhalt  eicbene  Spantea,  doppelte  Aussenhaut: 
innen  Cicbe  ii  mm ,  karwefal,  aussen  Mahagoni 
14  mm,  diagonal,  kupferfcst  verklinkt,  über  dem 
Mascbinea-  und  Kesselraum  befindet  sich  ein  Auf- 
bau aus  1,5  mm  Stahlblech,  vom  eine  Spritilcappe 
ebenfalls  aus  1,5  mm  Stahlblech. 

Maschine:    Compound^  35  LP. K. 

Sdiraube  aus  Bronze. 

Kessel:    Sjstem  Schütte,  Gewicht  komplett 
rund  1920  kg.  nach  vorstehender  Abbildung. 


Machrichten  von  den  Werften 

•   •   und  aus  der  Industrie.   •  • 


Dortmnndftr  ÜalOB.  Die  samtlichen  Be- 
triebsabteilungen sollen  nach  der  „F.  Z"  zur  Zeit  \ 
sehr  gut  beschäftigt  sei»  und  an  eine  Verkürzung 
der  Arbeitszeit,  die  auf  manchen  Strecken  einge- 
fOhrt  werden  musste,  braucht  die  Gesellschaft  nicht 
zu  denken;  in  manchen  Betrieben  haben  sogar 

weitere  Arbeiter  eingestellt  werden  können  Das 
gilt  iosbe&ondere  auch  von  dem  Waggonbau,  in 
welchem  150  Mann  neu  eingesMH  wurden.  Auch 
der  Sciilffsbau  ist  gut  beschäftigt.  Die  Preise  sind 
allerdings  gedrückt,  wie  da^  die  Lage  des  Welt- 
marktes mit  sieh  bringt.  So  cigentOmlich  es  in 
der  gegenwärtigen  Zeit  klingt,  so  ist  es  doch  That- 
sache,  dass  die  der  Union  gehörige  Zeche  Adolf 
von  Hansemann  unter  Arbeitermangel  leidet.  Es 
werden  jetzt  arbeitstflglich  gegen  1000  t  gefördert, 
die  Vorrichtungen  sind  aber  auf  aooo  t  hergestellt, 
und  man  hatte  auch  Verwendung  für  eine  der- 
artige Produktion.  Dass  die  Zeche  nicht  genügend 
Arbeiter  hat,  liegt  anscheinend  daran,  dass  Hanse* 
mann  ganz  in  der  Nahe  der  Zeche  „Achenbach" 
liegt,  welche  ebenfalls  an  Arbeitern  einstellt,  was 
aie  bekommen  kann.   Beide  Zechen  werden  dazu 


übergehen 
müssen,  ihre 

Arbeiter- 
kolonien  noch 
Weiler  auszu- 
bauen. 

Oderwerke 
Maschinen- 
fabrlk  «ad 
ScUffiilHtn- 

werlt  Akt  - 
Qea,  In  Li^u. 
In  Berlin.  In 

der  ausser« 
ordentlichen 
Generalver- 
sammlung wur- 
dealaut„Osts.- 
Ztg."  die  U- 
quidatoren  da- 
hin ermächtigt,  sich  gegebenenfalls  an  einer  neuzu- 
grOndenden  Gesellschaft  zu  beteiligen  und  das  ganze 
oder  einen  Teil  des  GeselUchaftsvermögens  der 
„Oderwerke"  in  die  neue  GeseOsdiaft  emzubringen. 
hl  (  ;rj  1  kürzlich  zu  Stettin  stattgehabten  Ver- 
sammlung von  Interessenten  erklärte  Herr  Georg 
Manasse,  dass  jetzt  fUr  die  neue  Gesettscbaft  ein 
Kapital  von  einer  Million  Mark  gezeichnet  sei,  wozu 
nach  Verkauf  des  übertlQssigen  Oberhofs  usw.  noch 
600000  Mk.  treten  wOrden.  Nach  Erwerb  der 
maschinellen  Einrichtungen  und  Ausführung  der 
notwendigen  Baulichkeiten  würde  noch  ein  Be- 
triebskapital '  von  550  Qoo  Mk.  zur  VerfOgung 
stehen.   

Aus  einem  Beriebt  'Irr  K"ln.  Volksztg.  über 
den  eogllachen  Biaenmarkt  vom  6.  Deccmber 
entnehmen  wir  folgende  Notiz:  Deutschland  und 
Belgien  senden  immer  grössere  Mengen  von  Stäben, 
Platten  und  StablbiUets.  In  Middlesborough  lang- 
ten in  dieser  Wodie  allein  Ober  3500  Tonnen  an, 
wahrend  in  der  nächsten  Woche  weitere  aooo  t 
fallig  sind. 


Die  ainerikaniache  Roheisenindnatrie 
befindet  sich  in  einer  eigentamlichen  Lage,  die 
vorausdchdich  noch  Monate  andauern  wird.  Die 

HiiLliöfen,  wciclie  ihr  Produkt  an  Jen  freien  Markt 
bringen,  haben  dasselbe  mindestens  bereits  für  die 
ersten  vier  Monate  naelmten  Jahres  verkauft,  und  ' 
für  prompte  Lieferung  ist  inländisches  Roheisen 
selbst  zu  ansehnlich  erhöhten  Preisen  kaum  zu 
haben.  Falls  die  Produktionsfähigkeit  der  Hoch- 
öfen durch  Koksmangel  in  gleicher  Weise  weiter 
beschrankt  bleibt,  wie  das  in  letzter  Zeit  der  Fall 
war,  ist  im  Laufe  der  nächsten  Monate  eine  noch 
grossere  Roheisennot  zu  erwarten  als  die  bisherige, 
die  bekanntlich  zu  einer  umfangreichen  Einfuhr 
Anlass  giebt  Abhilfe  in  naher  Zukunft  ist  inso- 
weit zu  erwarten,  als,  wie  erwähnt,  eine  Anzahl 
im  Bau  befindlicher  Hochofen  in  den  ersten  Mo« 
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naten  nächsten  Jahres  betricbsfahi);  sein  wird. 
Dazu  gehören  zwei  neue  Hochofenanlagen  der 
Carnqpe  Co.  in  Braddock,  Pa.,  eine  weitere  der- 
selbea  Gesellschaft  in  Rankm  Station,  Pa.,  «owie 
drei  sehr  grosse  Hochöfen,  die  fOr  dir  Clairton 
Steel  Co.  in  Clairton,  Fa.,  im  Bau  sind.  Diese 
■cd»  Oefen  werden  «Dein  tflglicfc  mindestens  3000 
Tons  liefern  und  die  Rohdsenprodukiioo  des  Lan- 


des im  nächsten  Jahre  um  Ober  eine  Million  Tons 
vermehren  können.  Etwa  ein  Dutzend  anderer 
Hochöfen,  .die  in  verschiedenen  Teilen  des  lindes 
erriditet  werden,  können  elienfalls  noch  im  Laufe 
des  nächsten  lalut-s  In  Betrieb  tuten  vin>i  <ii' 
schon  ohnehin  gewaltige  Roheisenausbeute  der 
Vereinigten  Staaten  um  etwa  a'/t  MflUonen  Tons 
vermehren. 


SC^^llofB  Bad  Probefahrten  en^laclier  WetftMi. 


Datum 


Schiffs- 


Typ 


8./it.  OS  Fr.  D. 
03 

13./11.  oa 


14.  /ri.  oa 

15.  ;!  I.  02 


Name 


Gertie 

Jowa 
Highland 
Hope 
Oaufa 


Grösse 


Hauwerft 


Rhederei 


I 


Nähere 
Angaben 


Shippg.  World 
02 


L  — 46  m    DttbUn  Doekyard  Co.  jWm.  Roland,  Uverpool  ^l^/'f^ 

83Ä9Br.R  T.Harland&Wolff,  Belfast  G   Warrtn  &:  Co. 
;6a50  t  Trgf.BiuseU&Co.,PortGlasg.R&W.  Nelson,  Liverp, 


Fairy 


Fisch.  D. 


I 


17.;  II 
» 


02   Fr.  D. 
Fr.&P.D 

Fr.  D. 

Tank  D 
Fr.  D. 


Engng. 
a8  1 1.  oa 


76ooBr.R.T.O.  A  W.  Henderson,  Alfred  Holt«  Co.,  Liver- 
Ueadowside  poot 
350  t      John  Fullerton  &  Co.^Cast  Coast  Steamsbip. 

Paisi.iy  Co. 
Consunce  L=:3o,5  m  Ardrossan  Dry  Dock  AE.Rapid  Transit  Co., 

Shipb.  Co.  I  London 

Fort      186  Br.R. T.Hall.  Bus&dl  &  Co.,   ,Unit.  Stcam  FishingCo. 
I    George  Aberdeen  I  Abenleen 

Dovedale  L  =-  loj  in    Short  Brthrs.,  Sundcrt.  Blue  Gross  Line 

Persia    "L=- 130  m   Wigham,  Ridiardson&Oesterr.  Lloyd,  Triest  , 

Co.,  Newra-llo 

Marero    6500  Br.R.T.  Workroan,  Clark  &  Co.,  Tjser  Line,  London  , 

Belfast 

SiMindilus  L=;i4dm    \Vm.  Gray  (.V  Co        Sliell  Liiv.  London  » 
i  regantle  Rcadhcad\Suii=,,:3uuih  .\ksics  ilain  Shippg.  Worid 

Shields.  26.  II.  03 

>    MeldOD    4000  t  Trgf.  R.  Slephcnson  &  To  ,  Morpeth  SteamsbipCo.,'^  Eogns. 

Hebburn  on  Tyuc        NewcastL-  a8./ll.  oa 

Ncwland  1.^38  m  Cochrane  «SirSons.  Seiby  Leity  St.  Fishg  Co.  Hull  „ 
Seagall    850  t  Trgf.  R.  Williaroson  &.  öon^Shoreham  Shippg.  Co.,  , 

Workington  '  Shoreham 

Friticess  L.'^9t  m    Swan  &  Hunter        Canad.Pacific.RaiIw.Co.  1, 
;  Victoria  i 
Peoraoil   7000  t  Trgl.  Grangemouth     Gree-Pure  Oil  Co..  London  "Shippg. World 

nork  Dorkyaid  f,.  1  26.  ii.  oa 

Courlheld  L^I34  in    Ropner  Ä:  Son,  Stuck- iiarris  &:  Discon,  Lon-j  Engng. 

ton  on  Tees  don  '   5  I2-  02 

Antigua   Las  100  m   Wm  n.  ay&  Co.,  West- Antitrua  StearashipCo.,'jShippg. World 

Hanicpool  '    Suiuierland  Ii  a6./lf.  oa 

TerjeVikenLss  loa  m  Tyne  Shipb.  Co.  WiUW.  Wilhelmseo.  Tons-  Engng. 

Hngton-Quay  berg,  Norwegen         ^  °^ 

Nord  II    1250  t  Trgf.  Raylton,  Discon  Sc  Co.  Angfartygs   Aktiebo!a-ij  tngng. 

Middlesborough  get  Nord,  Helbingf.      5-/'»-  ^ 

„         Fr.  D.    Rosegrove  La=g6  m     Wigbam  Richardson  &  Wingrove    Steaiushini  „ 

i  Co.  Co.  f 

,       1       „  Dicido    :a6oo  t  Trgf.  CraiL;  Taylor   &    Co.  Trinidad  Stearaship Co j  ^ 

'  '  i  liui  naby  on  Tyne      Sunderland  ° 

la  der  .Deutsch.  Bergw.-Ztg."   linden  wir    gescilschaften  ist  und  bei  der  das  Für  und  Wider 
folgende  Auslassungen  Ober:  IHe  Deprcaaion  In    von  Substdien  in  «paltenlangen  Artikeln  der  Pres«« 

dftr  CBgllMChen  Scblffbauindustrle.  I)i handelt   wird,   ist   d(  r   .Aussenstehcndc   nur  zu 

Glasgow,  13.  November.        leicht  zu  der  Annahme  fjeneigt,  dass.  die  Lage 
In  einer  Zeit,  da  die  ganze  Luft  voll  von  Koni-    der  grossen  Datnpk-r^eselUchaften  und  der  SchifT- 
binationen  und  TrustgrflnduDgen  von  Dampfer-  ^  bauer  eine  rosige  sei.    Man  h^t  von  grosaea 


17.  /11.  oa  , 

18.  /11.  oa  Fisch  D 

Fr.  D. 

Fr.ftP.D. 
.  i  Tank  D.  | 
.      .  Fr.  D, 

•      [  ' 

3i./ti.  oal 

I.  12.  03  Fl  &  P.  D. 
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Neubestellungen  und  jetzt  maclien  sogar  die  eng- 
lisrhen  Gesellschaften ,  oder  besser  eine  Gesell- 
schaft, nämlich  die  Cunard  Linie,  mit  gütiger  Bei- 
hilfe der  Regierung  Seiner  britischen  Majestät 
alle  Anstrengungen ,  ihre  frühere  Schlappe  wieder 
wett  zu  machen  und  zwei  grosse  Frachtdampfer 
für  den  Verkehr  mit  Amerika  zu  bauen.  Ausser- 
dem hat  Mr.  Morgan  auf  einmal  drei  grosse 
Schnelldampfer  von  je  12000  t  bei  der  irischen 
Firma  Harland  &  WolflT  in  Auftrag  gegeben.  Der 
gewöhnliche  Mann  denkt  daher:  wenn  zwei 
solcher  Gesellschaften  derartige  Aufträge  geben 
können,  dann  können  es  die  anderen  auch.  Aber 
sie  könnens  eben  nicht.  Thatsächlich  ist  in  dem 
Bau  von  Handelsdampfern  eine  bedeutende  Stockung 
eingetreten  —  abgesehen  von  den  grossen,  alt- 
eingefflhrten  Linien.  Auch  die  Ziffern  Ober  die 
monatlich  von  Stapel  gelassene  Tonnenzahl  der 
verschiedenen  englischen  Schiffbaubezirke  sind 
nur  dazu  geeignet,  eine  irrtümliche  Auffassung 
zu  bekräftigen.  Die  gegenwärtige  Lage  der 
britischen  Schiffbauindustrie  ist  ungünstiger  denn 
je  zuvor  und  zwar  sind  die  Aussichten  in  England 
noch  trauriger  wie  in  Schottland  und  Irland.  In 
Irland  kommt  ja  fast  nur  die  grosse  Werft  von 
Harland  &  Wolff  in  Belfast  in  Betracht,  die,  dank 
ihres  Uebereinkommens  mit  der  Morgan  Gruppe, 
für  die  nächsten  Jahre  wohl  alle  Hände  voll  zu 
thun  haben  wird.  Schottland  zehrt  von  den  gros- 
sen Aufträgen  der  britischen  Marineverwaltung, 
ausserdem  aber   sind    die   grossen  Schiffsgesell- 


I  Schäften,  ganz  gleich  wie  die  Lage  des  Frachten- 
marktes ist,  genötigt,  ihre  Flotte  auf  einem  zeit- 
gemässen  Stand  zu  erhalten.  Im  Monat  Juli  liefen 
von  schottischen  Werften  32  000  t  von  Stapel, 
im  August  46000  t,  im  September  57000  t,  ein- 
schliesslich zweier  neuer  Kreuzer  von  je  9800  t. 
Im  Monat  Oktober  wurden  50000  t  fertiggestellt, 
darunter  13  Schraubendampfer,  2  Doppel.schrauben- 
dampfcr,  ein  Stahlsegcls*hiff  von  2000  t,  eine 
Dampfturbinenyacht,  vier  Dampf  barkassen,  ein 
Bagger  und  ein  Schlepper,  eine  ziemlich  gute 
Auswahl.  Zwei  von  diesen  Schiffen  hatten  6000  t, 
zwei  zwischen  5  und  6000  t,  drei  zwischen  4  und 
5000  t,  zwei  zwischen  3  und  4000,  zwei  zwischen 
3  und  3000  und  der  Rest  mit  kleinerer  Tonnen- 
zahl.   Was  die  Auftraggeber  anlangt,  so  gehörten 

I  1600  t  der  Niederlantlischen  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft und  1000  t  waren  für  die  kanadische  Re- 
gierung ( Kabelschiff I.  Der  Rest  war  für  bri- 
tische Rechnung.  Darunter  waren  5  Frachtschiffe 
von  5000  t,  4000  t,  3900  t,  3500  t  und  iioo  t 
für  englische  und  schottische  kleine  Rheder,  so- 
genannte   „Tramp" -Dampfer,    die  wahrscheinlich 

I  vor  dem  Rückgang  der  Frachtpreise  im  Auftrag 
gegeben  waren  oder  dann,  als  die  Aussichten  für 
die  Schiffahrt  noch  hoffnungsvoller  sich  gestal- 
teten. Die  Mehrzahl  der  Schiffe  war  jedoch  für 
Rechnung  der  grossen  britischen  und  kolonialen 
Dampfergesellschaften,  wie  die  Australasian  United, 
die  Asiatic  und  indischen  Gesellschaften  be- 
stimmt.    Die  Gesamtproduktion  der  schottischen 
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Werften  bis  zum  31.  Oktober  betrug  446370  t, 
eine  Zahl,  die  bisher  noch  in  keinem  Jahre  erreicht 
war.  Am  nächsten  kommen  die  vorjahrigen  ZiflTeni 
für  denselben  Zeitraum ,  die  443  560  t  umfassten, 
wahrend  in  1899  403390  t  bis  Knde  Oktober  von 
Stapel  gelassen  wurden.  Diesen  Ziffern  nach  zu 
urteilen,  schiene  die  Lage  ja  gar  nicht  Obel  zu 
sein.  Es  muss  aber  erwähnt  werden,  dass  die 
eingehenden  Ordres  im  Vergleich  zu  den  ausgeführ- 
ten Aufträgen  einen  sehr  bedeutenden  Unterschied 
zeigen.  Fachleute  schätzen  die  gegenwärtig  in  den 
schottischen  und  englischen  Händen  befindlichen 
Aufträge  auf  400000  t  niedriger  wie  die  vor- 
jährigen. Ferner  muss  berflcksichtigt  werden,  dass 
die  Arbeiten  für  Neubauten  bereits  sehr  weit  vor- 
geschritten sind  und  dass  die  beiden  verbleiben- 
den Monate  des  Jahres  wahrscheinlich  ebenfalls 
eine  grössere  Tonnenzahl  aufs  Wasser  bringen, 
wie  im  Vorjahre. 

Was  nun  die  Neuaufträge  anlangt,  so  wurden 
in  Schottland  z.  B.  im  Juli  45000  t  bestellt,  oder 
12000  t  mehr  wie  die  ausgeführten  Ordres.  Im 
August  umfassten  dieselben  aber  nur  15000  t  und 
im  September  35000  t  (einschl.  eines  Panzers  von 
16000  t).  Im  Oktober  wurden  30000  t  bestellt, 
oder  20000  t  weniger  als  die  Produktion.  Die 
neuen  Aufträge  umfassen  ausserdem  nur  Dampfer 
für  die  regulären  Linien,  Vergnügungsdampfer  etc., 
während  Neubostellungen  in  CargoschifTen  für 
kleinere  Rheder  überhaupt  nicht  mehr  vorkommen 


und  die  Schiffbauer  sind  ausser  stände,  die  Preise 
herunterzusetzen,  um  hierdurch  Aufträge  anzu- 
ziehen. StahlschifTsplattcn  sind  in  England  mit 
t  5,15  abzüglich  a'/j  Proc.  und  in  Schottland  mit 
i  6  ab  2'/^  Proc.  erhältlich  und  die  Stahlfirmen  ver- 
sichern, sie  könnten,  angesichts  der  hohen  Preise 
für  Roheisen  keine  Ermässigung  eintreten  lassen. 
Die  Schiffbauer  haben  in  Fällen  unter  Selbst- 
kostenpreis Offerte  gemacht,  in  der  Hoffnung, 
dass  die  Materialpreise  in  der  Zwischenzeit  zu- 
rückgingen, aber  selbst  dann  war  es  unmöglich, 
zu  Abschlüssen  zu  gelangen.  Ein  Dampier  von 
360  Fuss  Länge,  9  Knoten  Geschwindigkeit  und 
einem  Tonnengehalt  von  7000  kann  heute  für 
t  42  000  gebaut  werden ,  während  vor  zwei  Jah- 
ren für  ein  derartiges  Schiff  i.  60  000  bezahlt 
wurde.  Diese  Ziffern  geben  ungefähr  ein  Bild, 
wie  die  Sache  jetzt  steht,  aber  trotzdem  können 
die  Rheder  nicht  zu  Aufträgen  veranlasst  werden, 
da  sie  der  —  wahrscheinlich  voll  begründeten  — 
Ansicht  sind,  dass  im  Laufe  des  nächsten  oder 
Obernächsten  Jahres  die  Preise  noch  weiter  zurück- 
gehen und  dass  dann  in  Auftrag  gegebene  Schiffe 
auch  nicht  zu  lange  müssig  zu  liegen  haben.  Was 
die  Frage  nach  befriedigendem  Gewinn  anlangt, 
so  sind  die  Aussichten  für  die  nächsten  Monate 
schlechter  als  zuvor,  denn  in  Kürze  werden  grosse 
Cargodampfer  fertiggestellt,  die  die  Konkurrenz 
weiter  vermehren. 


Werkzeuge  und  complele  Anlagen 

=  nach  amerikanischem  System  = 

lii'fcrl  alr-  alliiiii(fi'  ."^pii  iHlitäi 

Chas.  5.  €ckstein,  »4« 


LIN  C  2 

dniiprütmuHo  Nr.  16. 


Wilhelm:  Heinrichswerk  A.-G.,  Düsseldorf 


vormals  W.  H.  Grillo. 


in  unübertroffener  Qualität  aus  Ousssfahlörähfcnj  eigener  5abrikation 
für  alle  Zwecke  der  ]n&u$(Pie  und  SchiffdhrL 


für  Kessel-,  BrUcke«-  u. 
Schiffbau  in  allen  Dimen- 
^ioncn  u.  Kopfformen,  liefert 
sicts  prompt  and  billig  in 
unabertrofTener  Ausfahrung 
und  beüter  Qualität 

"■"üC^Io^c^S^Ko'.""   Schrauben-  u.  Nietenfabrik  Leurs  &  Hempelmann,  Ratinoei  b.  DUsMMorf. 
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Elektrische  Handbohrmaschinen.  Fest- 
stehende Bohrmaschinen  haben  sich  in  Maschinen- 
fabriken und  ahnhchen  Betrieben  in  mehrfacher 
Hinsicht  nicht  bewährt,  wenn  es  sich  um  grosse 
Maschinenteile  handelte,  die  erst  mittels  umständ- 
licher Hebevorrichtungen  unter  grosser  Mühe  und 
betrachtlichem  Zeitverlust  in  die  geeignete  Lage 
zu  dem  Bohrer  gebracht  werden  musstcn.  Neuer- 
dings hat  man  deshalb  zum  elektrischen  Hand- 
bohrer seine  Zuflucht  genommen,  durch  den  es 
gelang,  bei  grösseren  Maschinenteilen  die  not- 
wendigen Löcher  nach  jeder  Richtung  hin  zu 
bohren,  tinfräsungen  herzustellen  und  Schrauben- 
gewinde einzuschneiden.  Während  man  nun 
früher  zu  solchen  Handhohrmaschinen  fahrbare 
Antriebsmotore  mit  biegsamer  Welle  benutzte,  hat 
man  jetzt  elektrische  Handbohrmaschinen  in  Be- 
trieb, bei  welchen  der  mechanische  und  der  elek- 
trische Teil  zu  einem  Apparat  vereinigt  sind.  Der 
Motor  erhält  seine  elektrische  Energie  durch  ein 
biegsames  Kabel,  welches  die  Anwendbarkeit  der 
Maschine  in  jeglicher  Lage  gestattet.  Diese  Hand- 
bohrmaschinen hat  die  Siemens  &  Halske  Aktien- 
gesellschaft für  Gleichstrom  hergestellt.  Das  Ma- 
terial für  das  Magnctjoch  des  Motors  ist  Schmiede- 
eisen, während  die  Lagerschilder,  Handgriff  und 
Bruslschild  aus  Aluminium  bestehen.  Im  hinteren 
Lagerschild  dient  eine  mit  einem  Aluminiumdeckel 
verschlossene  OelTnung  dazu,  Kollektor  und  Bür- 
sten leicht  zu  erreichen.  Der  Ausschalter  ist  mit 
dem  Handgriff  vereinigt  und  wird  durch  einen 
Druck  eingeschaltet,  durch  Aufheben  des  Druckes 
ausgeschaltet.  Die  Leitungstrommcl  ist  mit  dem 
Brustschild  vereinigt.  Die  kleinere  Handbohr- 
maschine für  iio  Volt  kann  Löcher  bis  zu  6  mm 
bohren,  während  es  die  grössere  mit  220  Volt- 
Spannung  bis  zu  einer  Leistung  von  16  mm-Bohr- 
lörhern  bringt.  Die  Handhabung  einer  solchen 
Bohrmaschine  ist  eine  verhältnismässig  leichte  und 


erfordert  viel  weniger  Kraft  als  bei  dem  früheren 
Verfahren  mittels  fahrbaren  Antriebsmotors,  bei 
dem  die  Vibrationen  der  Wolle  das  genaue  Ar- 
beiten sehr  erschwerten.  E.  N. 


Machrichten  über  Schiffahrt 


o  o 


und  Schiffsbetrieb. 


Anfang  nächsten  Jahres  wird  zum  erstenmal 
ein  deutscher  Reichspostdampfer  in  Swakop- 
mund  anlegen,  nämlich  der  Dampfer  „Kurfürst" 
von  der  Deutschen  Ost-Afrika-Linie,  der  am  31.  De- 
zember von  Hamburg  geht,  auf  seiner  Ausreise 
nach  Kapstadt.  Im  allgemeinen  ist  die  Ost-Afrika- 
Linie  durch  den  Reichspostverlrag  gebunden,  auf 
der  westlichen  Rundfahrt  direkt  nach  Kapsladt  zu 
fahren,  um  dort  mit  den  englischen  Schiffen  auf 
gleichem  Flusse  konkurrieren  zu  können.  Kamerun 
und  Deutsch-Südwestafrika  werden  regelweisc  von 
den  Postdampfern  der  Hamburger  Woermann-Linie 
bedient.  —  Für  die  ausnahmsweise  günstige  Bc- 
förderungsgelegenheit  nach  Swakopmund  giebt  die 
Abteilung  Personenverkehr  der  Hamburg-Amerika- 
Linie  Fahrkarten  nach  Swakopmund  zu  755  Mk. 
(I.  Kl.>,  505  Mk.  (II.  Kl.)  und  315  Mk.  (III.  Kl.)  aus. 

Kürzlich  haben  die  Dampfer  „Knivsberg"  und 
„Vorwärts"  einmal  wiederTientsinselbstbesurht.  Die 
Fahrt  flussauf-  und  flussabwärts  ist  ohne  Zwischen- 
fall von  statten  gegangen,  wenn  auch  noch  immer 
mancherlei  Schwierigkeiten  zu  überwinden  sind. 
Es  ist  mit  Freuden  /u  bcgrüssen,  dass  die  Ham- 
burg-Amerika Linie  fortan  nun  diese  Dampfer 
regelmässig  bis  Ticntsin  laufen  lassen  will.  Die 
deutschen  Dampfer  werden  dadurch  konkurrenz- 
fähiger werden. 
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Der  Dampfer  „Mllano",  3564  Brutto-Reij  • 
Tons  gross  und  von  3200  Tonnen  Tra.ijfäliigkcit, 
ihl  von  der  Finna  Rob.  M.  Slonian  &  Co.  an  die 
Deutsche  Lcvanle- Linie  verkauft  worden.  Die 
Ablieferung  des  Schiffes  wird  nacli  ROrkkelir  des- 
selben von  seiner  jetzigen  Reise  nach  New  York 
stattfinden.  Der  Dampfer  soll  in  der  von  der 
Deutschen  Levante-Linie  gemeinsam  mit  der  Ham- 
burg-Amerika-Linie betriebenen  Fahrt  von  New  York 
nach  der  Levante  Verwendung  finden. 

In  nächster  Zeit  werden  die  drei  fOr  den 
Kai8cr  Wilhelm-Kanal  im  Bau  befindlichen 
starken  Schleppdampfer  an  die  Kanalverwaltung 
abgeliefert.  Die  Anschaffung  einiger  neuer  Dam- 
pfer wurde  dringend  notwendig,  weil  die  Mietung 
fremder  Schleppdampfer  der  Kanalvcrwaltung  un- 
vcrhaltnismassig  hohe  Kosten  verursacht,  die  sich 
im  Jahre  1898  auf  65641  Mk.,  1900  auf  252121 
Mark  und  1901  sogar  auf  295680  Mk.  beliefen. 
Alle  drei  Dampfer  werden  als  Eisbrecher  gebaut; 
zwei  erhalten  Einrichtungen,  die  eine  V'erwendung 
als  Bergungsschiffe  gestatten:  der  dritte  Dampfer 
soll  wahrend  der  Wintermonate  als  Lotsenfahrzeug 
in  Brunsbüttel  benutzt  werden  können.  Die  Ma- 
schinen sind  so  stark  konstruiert,  dass  die  Schiffe 
mit  dem  Schleppzuge  10  km  in  der  Stunde  laufen 


können  Durch  die  drei  neuen  Schiffe,  deren  jedes 
t20oou  Mk.  kostet,  wird  die  Zahl  der  Kaiial- 
schlepper  auf  achtzehn  erhöht.  In  den  Zeiten 
regen  Verkehrs  wird  auch  diese  Zahl  wohl  nicht 
ausreichen ,  immerhin  wird  der  gesamte  Schlepp- 
betrieb sich  finanziell  in  Zukunft  erheblich  billiger 
gestalten. 

Im  Laufe  der  zweiten  Novemberwoche  sind 
insgesamt  242  befrachtete  Schiffe  und  nur 
20  PlOsse  von  Böhmen  nach  Deutschland  ein- 
gefahren. Hingegen  vom  i.  bis  15.  November 
539  Schiffe  und  48  Prahmen  1  Flösse».  Aus  letz- 
terer Zahl  ersieht  man ,  dass  fflr  dieses  Jahr  der 
Flösscreibetrieb  hierselbst  nächster  Tage  zum  Ab- 
schlüsse kommen  muss.  In  der  ersten  Hälfte 
dieses  Monats  sind  auf  der  Elbstrecke  Schandau 
— Aussig  drei  Schiffshavarien  zu  verzeichnen  ge- 
wesen, die  bis  zum  10.  d.  M.  beseitigt  waren. 


Die  Grossherzogliche  Staatsregierung  hat 
dem  Landtag  eine  Vorlage  (No.  831  zugehen 
lassen,  in  welcher  sie  u.  a.  die  Bewilligung  von 
146000  Mk.  zur  Erweiterung  des  Piers  im 
Fischereihafen  zu  Nordenham  beantragt. 

Der  im  Jain  e  1896  mit  der  Deutschen  Dampf- 
fischtieigesellschaft   „Nordsee"    in  Bremen  abge- 
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tohlosscne  und  vom  Landtage  genehmigte  Pacht- 
vertrag sah  die  Vornahme  einer  betrachtlicheu 
ßtweitcrung  der  damals  geschaffenen  Anlagen  vor. 

Die  Erwartungen,  welche  beim  Abschluss  des 
crWlhnten  Vertrages  im  Jahre  i8()6  im  Interesse 
des  Ortes  Nordenham  und  der  Eisenbahn  an  der 
Ansiedlung  der  „Nordsee"  geknüpft  wurden,  haben 
sich  In  verhältnismässig  kurzer  Zeit  erfüllt.  Die 
Geselllchaft  beschäftigt  statt  der  damals  in  Aus- 
sicht g«Qommenen  25  Dampfer  jetzt  deren  etwa  30, 
welche  tum  Teil  erheblich  grösser  sind  als  die 
früheren  und  denen  binnen  kurzem  noch  10  weitere 
mit  gleichfalls  grösserer  Bauart  hinzugehen  werden. 
Die  Fischereianlagen  sind  dauernd  in  vollem  Be- 
triebe, sie  sind  und  werden  noch  durch  Neben- 
anlagen ergtnzt  und  beschäftigen  ausser  der  Be- 
mannung acr  Dampfer  ein  zahlreiches  Beamten- 
und  Arbeiterpersonal.  Die  Frachteinnahmen  der 
Bahn  beliefeO  sich  in  den  letzten  Jahren,  ohne 
die  Personeneinnahmen  und  den  sonstigen  mittel- 
baren VcrkehrMuwachs,  auf  jährlich  durchschnitt- 
lich etwa  80  000  Mk.  Wenn  die  hieraus  erzielten 
Ueberschüsse  nUn  auch  zum  Teil  durch  die  un- 
erwartet hohen  Unterhaltungskosten  des  Hafens 
(Baggerungen)  aufgewogen  werden,  so  wird  sich 
doch  nicht  bezweifeln  lassen,  dass  dem  Olden- 
burgischen Staat  aus  dem  Gesamtverhältnis  ein 
ansehnliches  Guthaben  verbleibt. 


Nachdem  im  Jahre  1895  die  Teilstrecke 
Bötzow — Güstrow  des  Schiffahrtsweges  «wi- 
schen Rostock  und  Berlin  dem  Verkehr  Ober- 
geben worden  ist,  wird  nunmehr  die  weitere  Aus- 
gestaltung der  Kanalvcrbindung  geplant.  Die 
Kosten  für  dieses  auszuarbeitende  Sonderprojekt 
Güstrow — Lenz  sind  auf  35000  Mk.  veranschlagt. 
\' orbehalllich  der  Genehmigung  der  Behörde  wer- 
den die  erforderlichen  Vorarbeiten  von  einem 
Landbaumeister  zur  Ausführung  gebracht  werden. 

Aus  dem  Bericht  des  englischen  Parlaments- 
ausschusses für  Dampfersubventionen  ist  fol- 
gende Stelle  interessant:  Der  Ausschuss  ist  der 
Ansicht,  die  Dampfersubventionen  seien  der  ge- 
ringere, geschäftliche  Gewandtheit  und  Fleiss  aber 
die  grösseren  Faktoren,  die  die  jüngste  Entwicke- 
lung  der  Seeschiffahrt  und  des  Handels  in  gewissen 
fremden  Ländern  bewirkt  hätten ,  insbesondere  in 
Deutschland,  wo  z.  B.  druchgehende  Frachtscheine 
über  die  Staatsbahnen  gewährt  würden  und  eine 
bedeutende  Wirkung  gehabt  hätten.  In  einigen 
anderen  Ländern  hätten  die  Subventionen  keine 
befriedigende  Wirkung  gehabt.  Der  Ausschuss 
glaubt,  dass  die  Subventionen  den  freien  Wett- 
bewerb beschränkten,  auch  die  Errichtung  an  Ver- 
einigungen und  SchifTstagen  erleichterten  und  dass 
der  Wettbewerb  englischer  Schiffseigner  mit  kom- 
merziellen Rivalen  auf  Grund  angemessener  Be- 
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dingungen  und  ohne  Regierungssubventionen  oder 
Frachtkontrolle  gesünder  sei,  als  ein  System  staat- 
licher Subventionierung  und  staatlicher  Kontrolle. 
Der  Ausschuss  kommt  zu  dem  Schluss,  dass  das 
allgemeine  System  der  Subventionen  ausser  dem 
fOr  gelieferte  Dienste  kostspielig  und  unzweck- 
niassig  sei,  hebt  aber  hervor,  dass  es  bestimmte 
seltene  Fälle  gäbe,  in  denen  im  Hinblick  auf  be- 
sondere ReichsrOcksichten  Subventionen  notwendig 
&eien  und  weist  für  den  gegenwartigen  Augen- 
blick darauf  hin.  dass  eine  solche  Subvention  als 
erspriesslich  angesehen  werde  für  die  Ostafiika- 
nischc  Dainpferlinie,  wo  der  englische  Handel 
durch  die  subventioniei  ten  auswärtigen  Dampfer- 
linien in  Nachteil  gebracht  werde. 

Die  Anchor  Line  will  fOr  den  transatlan- 
tischen Dampfe)  dieti!>t  einen  neuen  10  000  Tons 
grossen  Dampfer  bauen  lassen,  der  im  Sonnner 
1904  fertig  werden  wird. 


Die  Einfüiirung  der  Oelfeuerung  macht  auch 
in  der  Handelsschifl'ahrt  rasche  Fortschritte.  Neben 
den  Dampfern  der  -Shell  -  Linie,  die  ausschliesslich 
flüssige  HrennstüfTe  benutzen,  hat  auch  die  Ham- 
burg-Amerika Linie  und  der  Nordd.  Lloyd,  einige 
Dampfet  für  Oelfcuerung  eingerichtel.  Die  Dampfer 
der  Ostasiatischen  Gesellschaft  in  Kopenhagen  und 
der  American  Red  Star  Linie  werden  jetzt  mit  ent- 
sprechenden Einrichtungen  versehen,  um  an  Stelle 
der  kühlenflüssigcn,  Brennstofl"  verwenden  zu  können 
Auch  einige  englische  und  holländische  Dampfer  sind 
bereits  zur  Oelfeuerung  übergegangen.  Hinsichtlich 
der  Heizkraft  von  Kohle  und  Rohöl  in  ihrem  Ver- 
hältnis zueinander,  ist  nach  mehrjährigen  Be- 
obachtungen der  Shell  Transport  and  Trading 
Company  von  Flamery  festgestellt  worden ,  dass 
mit  16  Tonnen  Rohöl  aus  Borneo  dieselbe  Wir- 
kung erzielt  werden  konnte  wie  mit  25  Tonnen 
Waliser  Kohle.  Von  anderer  Seite  wurde  ermittelt, 
dass  400  kg  Texas-Oel,  denselben  Heizeffekt  liefer- 
ten, wie  eine  Tonne  Japan-Kohle.  In  Russland 
wurde  festgestellt,  dass  i  Kubikfaden  (9,712  cbm) 
Holz  (Birken-  und  Kiefernholz  gemischt)  denselben 
Heizef^'ekt  lieferte,  wie  70  Pud  (rd.  1,15  t)  Masut, 
99  Pud  (rd.  1,62  t)  Koks,  loo  Pud  (1,64  t)  engl. 
Kühle,  118  Pud  (1,93  ti  schlesische  Kohle.  Seit- 


l 

I  dem  die  Shell  Transport  and  Trading  Co.  in  fas 
'  allen  Hauptküstenplätzen  ihre  Niederlagen  errichtet 
hat,  stellt  sich  die  Oelfeuerung  im  allgemeinen 
niclit  höher  als  Koblenheizung,  in  den  südlichen 
Inselmecrcn  sogar  erheblich  billiger.  Die  Shell  Co. 
beabsichtigt,  auch  im  Hamburger  Hafen  grosse 
Tanks  zu  errichten,  um  das  Texas  -  Heizöl  der 
deutschen  Schiffahrt  zugänglich  zu  machen. 

Nach  einer  Mitteilung  der  „Canada  Gazette" 
ist  unterm  15.  Mai  ein  vom  5.  Oktober  d.  J.  ab 
in  Wirksamkeit  getretenes  Gesetz  erlassen  worden, 
welches  besondere  Vorschriften  für  den  Kflsten- 
handel  Kanadas  enthält  und  unter  anderm  be- 
stimmt, dass  kein  im  Auslande  gebautes  Schiff, 
gleichviel  ob  es  in  Kanada  oder  anderswo  registriert 
'  ist,  berechtigt  ist,  ohne  eine  zu  dem  Zweck  von 
dem  Zoll -Minister  einzuholende  Licenz  sich  mit 
dem  Küstcnhandel  zu  befassen  oder  an  demselben 
I  teilzunehmen.  Der  Zoll-Minister  hat  diese  Licenz 
I  für  jedes  im  Auslände  gebaute,  in  Kanada  oder 
anderswo  registrierte  Schiff  zu  erteilen,  wenn  sie 
nachgesucht  und  eine  Gebühr  von  25  Proc.  vom 
wirklichen  Marktwerte  des  Schitfsrumpfes,  der  Ta- 
kelung, Maschinen,  Kessel,  Ausrüstung  und  des 
Zubehörs  des  Schifies  gezahlt  wird.  Die  Bestim- 
mungen finden  keine  Anwendung  auf  im  Auslande 
gebaute  britische  Schiffe,  welche  als  britische 
Schiffe  vor  dem  i.  September  1902  in  die  Schiffs- 
register eingetragen  worden  sind.  Eine  weitere 
Bestimmung  schreibt  vor,  dass  Waren  und  Passagiere 
zu  Wasser  von  einem  Hafen  Kanadas  zum  andern 
nur  auf  britischen  Schiffen  befördert  werden  dürfen. 


Der  Vorsitzende  der  amerikanischen  Society 
of  Naval  Architects  &  Marine  Engineers  Mr.  Cle- 
ment A.  Griscom  sagte  kürzlich  in  seiner  An- 
sprache: „Es  ist  sehr  zu  bedauern,  dass  ein  so 
kleiner  Anteil  des  amerilcanischen  über- 
seeischen Handels  unter  amerilianischer 
Flagge  betrieben  wird.  Wenn  auch  die  See- 
macht eines  Landes  unzweifelhaft  in  der  Grösse 
seiner  Kriegsmarine  zum  direkten  Ausdruck  kommt, 
so  beruht  doch  seine  innere  wirksame  Kraft  auf 
der  Grösse  seiner  Handelsflotte.  Daher  dürfen 
wir,  wenn  wir  auch  mit  Stolz  die  Entwickelung 
unserer  Kriegsmarine   in  den  letzten   10  Jahren 
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betrachten,  doch  niclit  vergessen,  dass  die  Grund- 
lage wirklicher  Macht  zur  See  der  Besitz  einer 
starken  Flotte  von  Handelsschiffen  ist." 

Eine  grosse  Anlage  zur  Versorgung  von 
Dampfschiffen  mit  flüssiger  Feuerung  soll  auf 
der  westindischen  Insel  St.  Thomas  eingerichtet 
werden.  Eine  bedeutende  amerikanische  Dampf- 
schiffsgesellschaft hatte  schon  vor  der  Verwertung 
des  Verkaufstraktats  um  Bewilligung  hierzu  nach- 
gesucht. Der  Finanzminister  Hage  hat  jetzt  tele- 
graphisch die  Erlaubnis  dazu  erteilt,  wonach  die 
Anlage  sofort  in  Angriff  genommen  wird. 

Der  Staat  will  in  Prankreich  in  der  Frage 
der  Schiffssubventionen  Streiks  nicht  als  force 
majeur  betrachtet  wissen.  Die  ,Frkf.  Ztg."  erhält 
folgende  Meldung : 

Paris,  5.  Dez.  Die  Regierung  verstandigte 
die  beteiligten  Dampfschiffgesellschaften,  dass  sie 
die  aus  der  Übernahme  des  überseeischen  Post- 
dienstes infolge  des  Marseiller  Matrosenstreiks  er- 
wachsenen Kosten  an  den  staatlichen  Subventionen 
der  betreffenden  Gesellschaften  in  Abzug  bringen 
werde. 

In  Gothenbui^  ist  ein  Kapitän  wegen  nach- 
lassiger Navigierung,  infolge  deren  sein  Dam- 
pfer an  ürunil  geriet,  zu  zwei  Monaten  Gefängnis 
und  zur  Zahlung  von  14210  Kronen  an  die  See- 
versicherungsgesellschaft verurteilt. 


Ausfahrung  umfang^rcicher  Hafenbauten 

in  Spanien,  i.  Ausführung  der  Mclallkonslruk- 
tionen  für  die  Schujjpen  auf  dem  Hafendamm  Mu- 
ralla  (gehörig  zur  Junta  de  Obras  del  piierto  de 
Barcelona).  Kostenanschlag:  1576645  Peseta. 
2.  Vergrösserung  des  Hafens  von  Alicante  und 
Bau  eines  Schutzdammes.  Kostenanschlag :  3  28891 1 
Peseta.  3.  Verbesserung  des  Hafens  von  Llanes 
(Provinz  Oviedo).  Kostenanschlag:  355358  Peseta, 
(Gaceta  de  Madrid  1. 


In  der  neuen  russischen  Hafenstadt  Dalny, 
auf  der  Halbinsel  Kwantun  in  Ostasien,  ist  ein 
grosses  Trockendock  mit  elektrischem  Betrieb 
erbaut  worden.  Als  ganz  besondere  Leistung  wird 
erwähnt,  dass  dieses  Dock  für  nur  400000  Rubel 
in  15  Monaten  erbaut  worden  ist,  wahrend  das 
von  VVladiwostock  im  Laufe  mehrerer  Jahre  fertig 
gestellt  wurde  und  4  Mill.  Rubel  gekostet  hat. 


Die  Ostasiatische  Kompagnie  in  Kopenhagen 
lässt  jetzt  im  dortigen  Freihafengebiet  Oeltanks 
anlegen,  die  nicht  nur  die  Schiffe  der  Rhederei, 
sondern  auch  andere  Schiffe  mit  Gel  zur  Feuerung 
versorgen  soll. 


Eine  chinesische  Gesellschaft  hat  einen 
regelmässigen  Verkehr  mit  vier  Dampfbarkassen 
zwischen  Nan-chang,  der  Hauptstadt  von  Kiangsi, 
und  Kiukiang  am  Yangtse  eingerichtet. 


Fr«;  ^Walzwerk  Ä.Q  .Düsseldorf  R?isbolz. 
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Die  Hebunf;  der  russischen  Schiffahrt 

wird  durch  Staats-Subventioncii  kräftig  zu  fördern 
gesucht.  Die  „Russische  Gesellschaft  für  Dampfschiff- 
fahrt  und  Handel"  die  im  Jahre  1856  begründet 
wurde,  erhält  eine  Jahressubvention  von  616000 
Rubel.  Ihre  Flotte  besteht  aus  77  Dampfern  mit 
145860  Tons  Wasserverdrängung.  Die  „Rus- 
sische freiwillige  Flotte"  verdankt  ihre  Ent- 
stehung patriotischer  Opferwilligkeit  im  Jahre 
1878.  Sie  besitzt  14  erstklassige  Ozeandampfer 
mit  47000  Brutto-Tons.  Die  Jahressubsidie 
stellt  sich  auf  600000  Rubel.  An  diese  grossen 
Unternehmungen  schliessen  sich  mehrere  kleinere, 
die  vom  Staate  subventioniert  werden,  so  dass  die 
Jahressubventionen  insgesamt  annähernd  2'  ,  Mill. 
Rubel  betragen.  Zu  erwähnen  sind  ferner  die  nicht 
subventionierten  Dampferkompagnieen ,  von  denen 
namentlich  in  der  letzteren  Zeit  einige  vielver- 
sprechende ins  Leben  getreten  sind. 

Die  Schiffsverbindung  zwischen  Ham- 
burg und  Venezuela  wird  in  erster  Linie  durch 
die  regelmässigen  Westindienfahrten  der  Haniburg- 
Amerika  Linie  hergestellt.  Ausser  den  Schiffen 
dieser  Gesellschaft,  die  monatlich  zweimal  über 
St.  Thomas  nach  Venezuela  abgehen ,  sind  im 
letzten  Jahre  nur  5  däni.sche  Segelschiffe,  ein  nor- 
wegisches und  ein  englisches  Segelschiff  mit  zu- 
sammen 1949  Tons  ausgelaufen  und  8  dänische 
und  ein  norwegisches  Segelschiff  mit  zusammen 
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2433  Tons  im  Hamburger  Hafen  eingekommen. 
Bestimmungshäfen  für  die  fremden  Segelschiffe 
sind  Ciudad  Bolivar  und  Maracaibo;  die  deutschen 
Dampfer  laufen  dagegen  namentlich  I,a  Guayra, 
Porto  Cabello  und  Carupano  an,  Häfen,  die  in 
letzter  Zeit  durch  die  venezolanischen  Unruhen 
mehrfach  die  Oeffentlichkeit  beschäftigt  haben. 


Die  Hamburgischc  Handelsstatistik  führt  seit 
1899  die  Beteiligung  der  Leichter  am  See- 
verlcehr  gesondert  auf,  und  diese  Aufstellung 
zeigt,  dass  die  Leichter  nicht  nur  ein  Schiffstyp 
der  Zukunft  sind,  sondern  auch  gegenwärtig  schon 
in  beträchtlichem  Umfange  verwandt  werden.  Im 
Hamburger  Hafen  liefen  im  Jahre  1901:  1129 
Leichterschiffe  mit  insgesamt  300  720  (durchschnitt- 
lich 266)  Registertons  und  3840  (durchschnittlich 
3  bis  41  Mann  Besatzung  ein,  1900  waren  es 
1135  Leichter  mit  294787  Tons  und  3860  Mann. 
Demnach  wurden  im  letzten  Jahre  grössere  Schiffe 
eingestellt  und  hat  dadurch  die  Leistung  der  Leichter 
wieder  zugenommen,  hn  benachbarten  Altonaer 
Hafen  kamen  1901:  6  Leichter  mit  1488  Tons  an. 
Dieser  Leichterverkehr  ist  überwiegend 
i  deutscher  Küstenverkehr.  Von  aussereuropäischcn 
Ländern  kam  kein  Leichter,  obschon  man  in 
Amerika,  an  dessen  Küsten  und  auf  dessen 
Binnenseen  die  Lcichtcrschiffahrt  ihre  Ausbildung 
und  ihre  grösste  Ausdehnung  gefunden  hat,  vor 
einigen  Jahren  auch  einen  überseeischen  Leichter- 
verkehr nicht  für  unmöglich  hielt.  Aus  ausser- 
deutschen  Häfen  sind  54  Leichter  mit  13922  Tons 
angekommen,  davon  45  mit  9414  Tons  aus  Däne- 
mark, 6  mit  2363  Tons  aus  den  Niederlanden, 
2  mit  1391  Tons  aus  Fngland  und  1  mit  754  Tons 
aus  Belgien. 

Die  Hamburg- Amerilta  Linie  beförderte 
auf  der  Linie  Hamburg  •  New  York  im  November 
dieses  Jahres  mit  g  Dampfern  9304  Passagiere 
nach  New  Yorlt;    1647  Personen  reisten  in  tien 
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Kajüten  und  7657  im  Zwischendeck,  Unter  den 
letzteren  befanden  sich  613  grössere  Kinder  und 
146  Säuglinge.  Jahres  vorher  waren  im  selben 
Monat  nur  6  Dampfer  mit  6605  Reisenden ,  dar- 
unter 5599  im  Zwischendeck,  expediert  worden.  — 
Nach  Halifax  gingen  im  vergangenen  Monat  i  Dam- 
pfer mit  220  Zwischendeckern. 


Die    wirtschaftlichen    Interessen,  die 
Deutschland  in  Venezuela  wahrzunehmen  hat 

und  auf  die  sich  jetzt,  wo  deutsche  Kreuzer  das 
Recht  des  deutschen  Kaufmanns  schützen  sollen, 
die  allgemeine  Aufmerksamkeit  richtet,  kommen 
grossenteiis  in  der  Hamburger  Handelsstatistik  zur 
Darstellung. 

Die  venezolanische  Produktion  hat  bei  den 
jede  nationale  wirtschaftliche  Arbeit  zu  gründe  rich- 
tenden politischen  Verhältnissen  noch  schwerer 
gelitten  als  der  hamburgische  Export.  Im  Jahre 
1896  kamen  in  Hamburg  für  20,3  Mill.  Mk.  vene- 
zolanischer Waren  herein  und  gingen  aus  Hamburg 
'3i3  Mill.  Mk.  Waren  nach  Venezuela  ab;  im 
let/tverflossenen  Jahre  betrug  die  venezolanische 
Einfuhr  in  Hamburg  7,9,  die  hamburgische  Aus- 
fuhr 8.8  Mill.  Mk. 

Der  Haupteinfubrartikel  aus  Venezuela  in 
Hamburg,  der  Kafiee,  hat  im  letzten  Jahre  einen 
besonders  geringen  Ertrag  gehabt:  es  kamen  rund 
44U00  dz  für  4  Mill.  Mk.  herein,  während  Jahrs 
vorher  rund  90800  dz  für  9,6  Mill.  Mk.  geliefert 
worden  waren.  Ebenso  hat  die  Guttapercha-Ein- 
fuhr statt  2,2  Mill.  Mk.  wie  in  1901  nur  1,3  Mill. 
Mark  erbracht.  Kakao  ist  noch  mehr  zurückge- 
blieben: die  Einfuhr  von  1901  bewertete  sich  auf 
951000  Mk.  gegen  2  Mill.  Mk.  im  vorhergehenden 
Jahre.  Unter  den  zahlreichen  Ausfuhrartikeln, 
welche  jährlich  nach  Venezuela  gehen,  stehen 
Baumwollenwaren,  Reis  und  Butter  obenan.  Gün- 
stiges ist  nur  von  der  Baumwollenausfuhr  zu  be- 
richten: diese  vermehrte  sich  in  der  Zeit  von  1899 
bis  190t  von  2618  ilz  im  Werte  von  910000  Mk. 
auf  3692  dz  zu  1,3  Mill.  Mk.  Reis  dagegen  wurde 
im  li  izten  Jahre  mit  rund  100000  Mk.  Minderertrag 
gegen  1899  nur  für  789960  Mk.   und   Butler  mit 


Ober  50000  Mk.  Rückgang  für  415880  Mk.  ver- 
schifft. 

Der  Verein  Deutscher  SchifTswerften.  Berlin 
SW.,  Königgrätzer  Strasse  104  veröflfentlicht  nach- 
folgende statistische  Angaben  über  zollfreie  Scbiff- 
baumaterialien  1898  — 1901.  Unter  den  nach- 
gewiesenen Waren  treten  ganz  besonders  hervor 
rohe  Platten  und  Bleche  aus  schmiedbarem  Eisen, 
Eck-  und  Winkcleisen,  Roheisen,  schmiedbares 
Eisen  in  Stäben,  Anker  und  Ketten,  grobe  Eisen- 
waren, gesägtes  Bau-  und  Nutzholz  usw., beschlagenes 
Bau-  und  Nutzholz,  Dampf-  und  Hebemaschinen, 
Pumpen  und  sonstige  Maschinen,  Fischernetzc. 

Die  Gesamtmengen  der  zollfrei  eingeführten 
Schiffbaumaterialicn  betrugen 

Mengen  in       Wert  in 
Doppelzenmem     1000  Mk. 

1898  1292041  1.15-25 

1899  494606  10761 

1900  569699  14710 

1901  538254  10272 

Wie  .schon  die  Ermittelungen  des  \^ereins 
Deutscher  Schiffswerften,  die  sich  auf  31  Werften 
erstrecken,  ergeben  haben,  ist  im  Jahre  1901  ein 
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Fr«l«er  aller  Arten  und  (irJV-.-oii ,  nach 
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weiterer  Rflckgang  der  Einfuhr  von  Scbiffsblechea 
(rohen  Platten  und  Blechen  aus  schmiedbarem 

Eisen  lilMlLtt.  F)ic  scgctisroiclun  Folgen  der  Ki- 
inasäigung  der  deutseben  Eisenbahntaril'e  für  Schiff- 
baumaterialten  treten  eben  immer  mehr  in  die  Er- 

srhcit'-uni;  AndLTM-'ils  wird  auch  die  deutsche 
Schiff  Lauinduiitrie  durchweg  von  dem  Bestreben 
geleitet,  nach  Möglichkeit  dl»  cinheiinische  Stahl- 
niul  ricrzcugung  zu  den  l.ieferinigen  für  den 
Schill  L'uu  lu  ranzuzi»  hen.  L«'ider  wird  dies»  s  Ver- 
halten noch  immer  nicht  in  d»  n  in  Ik  tracht  kom- 
menden Industriekreisen  hinl&nglich  gewürdigt 
Auch  ist  man  sich  dort  anscheinend  noch  nicht 
über  die  Bedeutung  klar,  die  lU  m  deut>chen  Schiff- 
bau als  bedeutendem  Abnehmer  der  deutscbeu 
Walzwerke,  besonders  in  Zeiten  abnehmenden  In- 
landsbodai  is,  zukommt. 

Die  Einfuhr  von  Schiß'ä blechen  betrug 
Mengen  in         Wert  In 

Di»ppel/enIii<Tn        looo  Mk. 

18119  20»  57«  4ü;I2 

l'.tiMi  l'.tTKvT  ;iä54 

H'oi  17s  <;»;.->  27*!4 

Der  Rückgang  der  /ollfreien  Einfuhr  von 
Platten  iiiul  Blechen  au^  schrnii  dbarem  Ki>,en  wird 
am  deutlichsten  beim  Vergleich  mit  den  entspre- 
chenden Einfuhrzahlen  des  SpeTialhandels.  War 

1898  der  zollfreie  Bezug  dir--  1  M.iterialien  16 mal 
SO  stark  als  die  im  Spezialhandcl  nacbgcwit-seac 
Einfuhr,  so  sind  1899  nicht  ganz  ymal  und  1900 

nur  snud  ,so  viel  Schiffshlcche  zollfrei  eingetührt 
worden,  als  der  .Spe/ialliandel  aufweist,  |)iese.s 
Nachlassen  der  Eintuhr  ist  um  so  benierkenswerter, 
als  die  Beschäftigung  der  deutschen  Schiflswerttt  n 
in  den  genannten  jähren  eine  stark  /unchmcnde 
war.  Für  <las  Jahr  1901  hat  sich  aih.rdings  das 
Verhältnis  der  zollfreien  Einfuhr  von  SchiiTsblechen 
zur  Einfuhr  im  Spezialhandel  wieder  zu  Ungunsten 
der  letzteren  verschoben.  Die  zi>lllieie  Einfuhr 
von    SchifTsM- '  fii  11    war    naudicl;   ii'i    (nhii  iq«; 


8'/,  mal  so  gross  als  die  Einfuhr  im  Spezialbandel. 
Dieses  VerhSltnts  wird  aber  trotz  der  starken  Ab- 
nahme der  zollfreien  Einfuhr  erklärlich,  wenn  man 
berücksichtigt,  dass  die  Einfuhr  iiu  Spezialhandel 
von  36991  dz  in  1900  auf  S0969  dz  in  1901,  also 
um  -(3  ['i'H.  rrpsunken  ist. 

l>iesen  Zahlen  enlspreLhen  aucli  die  Fitniue- 
lungen  des  Vereins  Deutscher  SchifTswerften ,  wo« 
nach  im  Jaliti  1899  noch  26,8  Proc,  im  Jahre 
190 1  dagegen  nur  noch  io  Proc.  der  im  Schiffbau 
verwendeten  Bleche  aus  dem  Aualande  bezogen 
wurden. 

Ganz  bedeutend  ist  auch  der  Rockgang  der 

Einfuhr  von  Et  k-  und  Winkeleise, 1  zum  Schiffbau, 
Es  wurden  zollfrei  in  Deutschland  eingeführt: 
McTigen  io        Wen  in 
Doppelzentnern     tooo  Mk. 

1898  89094 

1899  7'.t:iS9 

1900  16it6^ 

1901  ßlSSS 
.\uch    bi-  r   I  ri;i'b'  "i    ilii-  V 

\'ereins  DtiUN<  lu  i  Scluii,-.u 1. 1  tun  vm  entsprechen- 
di  s  K<  sultat.  Es  wurden  n.imlich  im  Jahre  1899 
noch  24.3  Proc.  der  im  Schiffbau  verwendeten 
Piolilstahle  aus  dem  Auslande  bezogen,  im  Jahre 
1901  dagegen  nur  noch  7,03  Proc, 

Roheisen,  Anker,  Ketten,  nicht  nachgeschliffene 
grobe  Eisenwaren  wurden  im  Jahre  190T  in  grös- 
s<  :  n  M' ngen  als  in  fraln  irn  falm  n  zum  Schiff- 
bau cingcfohrt.  Auch  die  Ilolzeintuhr  war  wieder 
stärker:  namentlich  ging  mehr  gesägtes  Bau-  und 
Nutzholz  eit),  aK  im  Vorjahre.  Die  Maschinen- 
einfuhr,  worin  die  gusseis<'rnen  Maschinen  aus 
Ciros-hritannien  vorwiegen,  nahm  ab.  Eisen  und 
Eisenwaien  sind  mit  niedrigeren  Einfuhrwerten,  als 
im  Jahie  1900,  eingesetzt. 

I  III  1  il  <ler  in  steigenden  Mengen  aus  den 
Niederlanden  eingelQbrten  baumwollenen  Fischer* 
netze  stammt  nach  der  Annahme  des  Statistiaehen 

Amts  aus  dem  deutsclun  Zollgebiet  und'WUfde  in 

ih  n  Niederlanden  gi  i'-'i!  ncf!  •.,'(  t;t:ni» 
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Schiffbatty  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

{IQascHlnenbau  seit  1838.  %  Si4Mnschff f^^u  soii  lSb5.   ^    GrbeUarsahl  2600. 


Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 

Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 


Spezialitäten:   Metallpackung  Temperaluraiisj^Icicher,  Asche  -  Ejoktoren,  D.  R.  P. 
Cedervali's  Patentschutzhülse  für  Schraubenwellen,  Ü.  R.  I'.  Centrifugalpumpen -Anlagen  für 
Schwlmin-  und  Trockendocks.  Dampfnrinden,  Dampfankerwinden  Zahnrider 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Entsprechend  der  andauernden,  nur  durch 
das  in  seinem  Bedarf  an  Waren  aller  Art  ausser- 
gewöhnliche  Jahr  1900  unterbrochenen  Abnahme 
der  zollfreien  Einfuhr  für  den  deutschen  Schiffbau 
sind  auch  die  Beträge  der  freigeschriebenen  Zölle 


gefallen.  Da  auf  diese  angeblichen  Ausfalle  häufig 
ein  übcnnSssiges  Gewicht  gelegt  wird,  so  sind  sie 
in  dieser  Aufstellung  für  alle  Warengattungen  be- 
rechnet worden.    Sie  betrugen  in  Mark: 


1898 

1890 

1900 

-r90i 

1. 

1402885 

1058180 

1171925 

1005905 

59440 

44280 

95  640 

58620 

3. 

Holz  

570801 

64  944 

»1  589 

104662 

4. 

Andere  Waren  und  Schiffsausrüstungsgegenstflnde  . 

88460 

107  260 

136  920 

117190 

2116086 

1274G64 

1406074 

1286377 

Dagegen  betrugen  die  Zolleinnahmen  für  die  in 
den  freien  Verkehr  des  deutschen  Zc^llgcbietes  ein- 
getratenen  Waren  in  Millionen  Mark: 

iK!i8        i«M>  um 

515.3         ö06,l  521.1 

Der  Ausfall  infolge  der  Freischreibung  der 
Materialien  zum  Schiffbau  machte  also  in  Prozenten 
der  Gesamtzolle  aus: 

ISÜS  liMK) 
0.4  •>  „        0.26  •/„     0,3  «  '„. 

FOr  1901  li«"gen  die  endgiltigen  Zollergcbnissc 
in  amtlichen  Veröffentlichungen  noch  nicht  vor. 


Nach  der  vom  Bureau  \'entas  veröffentlichten 
Statistik  sind  im  Monat  Oktober  78  Schiffe  voll- 
Htftndig  verloren  gegangen  und  zwar  57  Segel- 
schiffe, 21  Dampfschiffe  mit  20500  bezw.  24  300 
Registertonnen.  Darunter  waren  sechs  deutsche: 
vier  Segelschiffe,  zwei  Dampfschiffe;  ausserdem 
weist  die  Statistik  noch  469  durch  Unfälle  be- 
schädigte Schiffe  auf,  darunter  41  deutsche. 


Schiffbautechnlsche  Gesellschaft.  In  der 

Geschaftssitzung  der  4.  Hauptversammlung  der 
Schiffbautechnischen  Gesellschaft  machte  der  Gross- 
herzog von  Oldenburg  die  Mitteilung,  die  Gesell- 
schaft habe  den  Kronprinzen  zu  ihrem  Ehrenmit- 
gliede  ernannt  und  dieser  habe  die  Ehrenmitglied- 
schafl  angenommen.  —  Der  Geschäftsbericht  der 
Gesellschaft  verzeichnet  eine  erhebliche  Zunahme 
an  Mitgliedern.  Die  Mitgliederzahl  ist  von  856 
auf  958  gestiegen.  Zum  geschäftsfflhrenden  Vor- 
sitzcn<ien  wird  für  die  Wahlperiode  1903—  1905 
Geheiinrat  Busley  (Berlin),  neu  bestätigt.  Die 
nächste  Sommerversammlung  der  Gesellschaft  wird 
die  Mitglieder  Mitte  Juli  1903  nach  Stockholm  führen. 

Folgendes  Preisausschreiben  ist  im  De- 
cember  1901  von  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten,   zugleich   im  Namen  des  Staatssekretars 
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des  Reichs-Marine-Amts,  des  Kriegsministers,  des 
Ministers  für  Handel  und  Gewerbe,  des  Zenlral- 
verbandes  der  Preussischen  Dampfkessel-l'i  ber- 
wachungsvcreine  und  des  Vereins  Deutscher  In- 
genieure ausgeschrieben  worden  und  kommt  in 
nächster  Zeit  zur  Erledigung  Es  sei  daher  an 
dieser  Stelle  noch  einmal  darauf  hingewiesen. 

Zur  Erlangung  einer  V'orrichtung  zum  Messen 
des  Winddruckes  wird  ein  Wettbewerb  fflr  Per- 
sonen des  In-  und  Auslandes  ausgeschrieben.  Die 
Vorrichtungen  sollen  durch  folgende  Preise  aus- 
gezeichnet werden: 

Erster  Preis  ....    5000  Mk. 
Zweiter  Preis    .    .    .    3000  Mk. 
Dritter  Preis  ....    2000  Mk. 
Ausserdem  erhält  derjenige  Bewerber,  dessen  Vor- 
richtung nach  längerer  Beobachtung  för  den  Ge- 
brauch zu  staatlichen  Zwecken  am  meisten  geeignet 
befunden  wird,  einen  weiteren  Preis  von  3000  Mk. 

Die  Entwürfe  mflssen  bis  zum  i.  April  1903 
bei  der  Deutschen  Seewarte  in  Mamburg  einge- 
gangen sein. 

Das  Programm  ist  durch  die  Geheime  Re- 
gistratur D  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Ar- 
beiten kostenfrei  zu  beziehen. 

In  Hamburg  wurde  vor  kurzem  vom  Modell- 
Segelklub  Alster  eine  SchlffsmodcIl  AuRstclIung 
veranstaltet.  Dies  Unternehmen,  welches  seit 
einigen  Jahren  in  regelmässigen  Zwischenräumen 
wiederholt  wird,  ist  wohl  geeignet,  das  Interesse 
am  Schiffs-  und  Seewesen  auch  in  weitere  Kreise 
zu  tragen. 

Die  Ausstellung  zerfällt  in  drei  Abteilungen, 
Rennboote,  Rcnnmodelle  unter  Berücksichtigung 
guter  Ausführung  und  Ziermodelle.  Bei  der  zwei- 
ten Gruppe  kam  es  für  die  Preisrichter  nicht  allein 
auf  die  Segelfähigkeit  des  Bootes  an,  sondern  be- 
sonders auf  die  gute  Arbeit  des  Bootes.  In  dieser 
Gruppe  hatten  die  als  Preisrichter  fungierenden 
Herren  Adolph  Tietgens,  Max  Oertz  imd  H.  Ileict- 


mann  keine  leichte  Arbeit,  da  eine  grosse  Zahl 
der  Modelle  tadellos  gebaut  ist.  Man  musste 
sich  daher  dazu  entschliessen,  drei  erste  Preise  zu 
verteilen.  — •  Die  Ziermodelle  sind  in  die  vier 
Unterabteilungen  Yachten  und  Boote,  Küstenfahr- 
zeuge und  Seeschiffe,  Dampfer  und  Marinefahr- 
zeuge sowie  sonstige  nautische  Gegenstände  ein- 
geteilt. Am  meisten  Interesse  erregten  natürlich 
die  Rennboote  und  Rennmodelle,  unter  denen  man 
jeden  Tvpus  von  Fahrzeugen  sah.  Besondere 
Aufmerksamkeit  'erregte  eine  von  Herrn  A.  Hau- 
schild ausgestellte  Kreuzeryacht  ,, Marine  II",  deren 
Form  an  einen  Torpedo  erinnerte.  Das  sehr 
kräftig  gebaute,  schmucke  Fahrzeug  war  so  aus- 
gestellt, dass  man  auch  den  Innenbau  betrachten 
konnte.  Des  seltenen  Erscheinens  in  unserer 
Gegend  halber  machte  ein  Eisschlitten  in  der  Aus- 
stellung Aufsehen.  Sämtliche  Ausstellungsgegen- 
stände aufzuzählen  würde  zu  weit  führen;  erwähnt 
.seien  deshalb  nur  noch  die  Halbmodelle,  die  als 
Lehrmittel  grossen  Wert  haben,  und  zwei  Kanoes 
sowie  eine  Dhau  der  Herren  Wentzcl  resp.  Westcn- 
darp.  — 


Die  neueste  und  vollkommenste  Anwendung 
der  Elektricitfit  an  Bord  eines  Schiffe»  zeigt 
die  Anlage  auf  dem  modernsten  Dampfer  im 
Oberseeischen  Verkehr,  dem  „Kronprinz  Wilhelm" 
des  Norddeut8clien  Lloyd.  Auf  diesem  Dampfer 
sind  ca.  14000  m  eisenbandarmicrte  Kabel  in 
Querschnitten  von  800  bis  herunter  zu  1,5  qmm  für 
Haupt-  und  Nebenleitungen  an  der  Maschine  und 
an  Deck  angebracht,  während  für  die  Zweigleitungen 
45000  m  gummiumpresster  Kupferdraht  mit  einem 
Querschnitt  von  1,3,  2,5  und  4  qmm  Verwendung 
gefunden  haben.  Diese  ganze  Anlage  wurde  von 
der  Union-Elektricitäts-Gesellschaft,  Berlin,  im  Zeil- 
raum von  etwa  6  Monaten,  während  dessen  durch- 
schnittlich 40  bis  70  Mann  (Schlosser,  Schmiede, 
Elektriker,  Tischlert  beschäftigt  waren,  montiert. 
-  Die  elektrische  Anlage  wird  viel  zur  Sicherheit 


Gutehof  fnungshilttcy 

^tUn-Verein  für  Bergbau  nnd  }(üttenbetrieb,  Oberhausen 

C3.1  .   .»«ci.-c.'ot-  '  j  (Khcinlnnd). 

Die  Abteiluiin  Slerkrade  liefert: 
Eiserne  Brflcken,  (Ichftiulc.  .Sclnvimmdocks,  Schwimmkrahne 

jeder  rr.ii;kratt.  I.cuchuürmc. 
SchmiedcHtfickc  in  jt-der  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg. 

Stückgcwiclii.  roh,  voruearbt-itct  oder  fertig  bearbeitet,  bc- 

srin<l<Ts  KtirbcKvellen,  -Si-biflswcilcn  und  sonstige  Schmiede- 

teile  för  den  Scliifl"-  und  Maschinenbau. 
StahlformgusB  nlkr   An,   wie   Steven,   kuderrHhrneii ,  Ma- 

s-cliiiienieile 
Ketten  m|s  SrbiiVsketten,  Krahnketlen 
.MaschincngusH  bis  zu  den  scbweratcn  Stücken 
Dampfkessel,  siaiioii;lie  und  S<-Iiif1sk«'sv<-|.  eiserne  l^liSlter 

l'if  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  .nis 
Ik-sonderbeit:  Schiffaraatcrial,  wie  Klechc  und  Profilstahl. 

Das  lieiir  H)<-<  luval/\V4-tk  hat  eine  l.rifttiili;;'«.tAlui;ki  il  von  70000  t  Hin  tir 
piu  Jahr,  und  i%t  Utr  (ititrholTnuii^HhOltr  viTmAj^r  ihrt'A  uni(anj^cicti<*n  WaU- 
|iioi;i  amms  ia  drr  t.acr,  da^  );<*Hain1r  tu  riurm  .SrhifT  (i('Vut:i-  Wal/matrrijil  zu  lirfrrii. 

jahrliche  Erzeugung: 

Kohlru  i5<M>fio«>  t     Uohi-ui-n  400  ouo  I 

Walzwt'i  l(»'KrxrMKni)iKr  ;}<hi  4>oit  t     Ktrih  krti.  Ma^^rhini-ii,  Kcx^rl  pp.   60  000  l 

Ucschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 
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und  zur  Bequetnlirhkeit  der  an  Bord  befindlichen, 
manchmal  über  2000  Pcrsont- n  zählt  ndcn  Menschen- 
menge  beitragen.  Es  befinden  sicli  aiißurd  4oThnrt  ti, 
von  denen  21  FalllhOren  in  den  ^la^chiIlLIl-  und 
Kesselräumen,  unter  der  Wasserlinie,  und  19  Klapp- 
tbOren  im  Unter-  und  Uauptdeck  liegen.  Au  jeder 
dieser  Thflren  befindet  sich  ein  wasserdicht  um- 
schlossener Kontakt,  wodurch,  sobald  die  Thür 
scbliesst,  eine  Lampe  auf  dem  auf  der  Brücke  an- 
gebrachten Tableau  entzQndet  wird,  so  dasa  man 
sofort  sehen  kann,  ob  alle  Tliürcn  ordnungsmflssig 
geschlossen  sind.  Für  dicacn  Apparat  waren  allein 
ca.  I200  m  isolierter  Drabt  nötig.  —  Um  die 
Mannschaft  im  Notfall  sofort  an  Deck  zu  rufen, 
oder  um  diost  Ibe  auf  ihre  Posten  bei  Schotten- 
raanövei  u.  s  w.  zu  beordern,  ist  ein  Alarmsystem 
von  36  Weckern  angebracht,  welche  in  allen  von 
der  Mannschaft  bewohnten  Käumlichkeiten  ange- 
ordnet sind.  Diese  Alarmglocken  sind  in  zwei 
Stromkreise  eingeschlossen,  in  dem  einen  Strom- 
kreis liegen  la  Wecker,  die  in  den  Kessel-  und 
Mascliini  iiräumen ,  sowie  in  dem  Dvnamo-  und 
dem  Steuerraum,  also  Qberali  da  verteilt  sind,  wo 
sich  wasserdicbte  FalithOren  befinden.  Im  zweiten 
Stromkreis  liegen  24  Werker,  die  Ober  das  gaii/e 
Schiff  verteilt  sind  und  für  die  Alarmicrung  der  j 
ganzen  Besatzung  dienen.  | 


Auf  dem  Wörther  See  fährt  nach  dem 
N.W. Tgbl.  ein  Segelboot  aus  Zeltiingspapier. 
Dasselbe  ist  nach  dem  Modell  des  amerikanischen 
Canoes  „Pecowsic"  gebaut,  4,83  m  lang,  0,715  m 
breit,  bat  ein  Cockpot  von  1,53  m  Lange  und 
0,435  m  Breite  und  ist  mit  einem  Mittclscbwert 
verseben.  Kiel  und  Steven  besteben  aus  Eicben- 
holz.  Die  Aussenhaut  ist  aus  43  Lagen  Zeitungs- 
papier in  4  mm  Dicke  hergestellt.  Das  Papier 
wurde  Ober  ein  Gipsmodell  mit  einem  aus  LeinAl 
und  Tapeten  bereiteten  Kleister  geklebt.  Nach 
dem  Trocknen  wurde  das  Gipsmodell  heraus- 
geschlagen. Dollbord  sowie  Kid  sind  aus  je 
2  Stücken  Holz,  einem  inneren  und  einem  Äus- 
seren hergestellt,  die  durch  Messingschrauben  ver- 
bunden sind.  Das  Deck  ist  aus  leichtem  Holz  an- 
gefertigt. Das  Boot  soll  sich  sehr  gut  bewahren 
und  sehr  elastisch  und  widert tandsfÜiig  seia 


In  England  bat  eine  kraftige  Agitation,  an 
deren  Spitze  cinflussreiche  Männer  aller  Lebensstel- 
lungen stehen,  für  die  Einführung  des  metrischen 
Systems  und  des  Dezimalsystems  für  Münze, 
Maass  und  Gewichte  eingesetzt.  Die  Kolonien 
dringen,  wie  frOher  gemeldet,  darauf,  und  der 
gegenwärtige  Zustand  ist  unhaltbar. 


f.  Xiippersbnsch  S  Sohne,  yict.-Ses.,  Schalke  IV. 

Sritttt  Spicntfakrik  tartuhluit  für  KKbipparatt  lUar  Art 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C. 

Dampfkocbanlagen  eigener  Construetion  für  Sohüfe. 

 Binfefflhrt  bei  den  Kaiserlichen  Werften.   .  . 
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Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 


Digitized  by  Google 


deite  304. 


SCHIPFBAÜ 


No.  6. 


Die  nächste  Sitzung  der  Institution  of  Naval 

am    I.,  2.,  3.  April  1903  statt- 


Archltects  sull 

finden. 


Für  die  Ingenieur-Ausbildung  macht  nach 
Page's  Magazine  Professor  Juhn  Goodniann  vom 
Yorkshirt-College,  l-ecds,  folgende  \'orsi  hlage  auf 
Grund  langjähriger  Erfahrung.  Wer  Ingenieur 
werden  will,  soll 

1.  gesund  und  kräftig  sein. 

2.  Er  darf  sich  nicht  vor  schwerer  und 
schmutziger  Arbeit  scheuen.- 

3  Begabung  fnr  Mathematik  und  Mechanik 
muss  vorhanden  sein. 

4.  Allgemeine  Srhulausbildung  bis  zum 
16.  — 18.  Lebensjahre. 

5.  12 — 18  Monate  praktische  Arbeitszeit  in 
einer  kleineren  Fabrik:  dabei  pünktliche  Einhaltung 
der  Arbeitszeit  und  Besuch  einer  Abendschule 
zweimal  in  der  Woche. 

6.  2    3  Jahre  Studium. 

7.  Mindestens  2  Jahre  praktische  Arbeit  in 
einer  grossen  Spezial- Fabrik. 

8.  I  Jahr  Bureau-Thäligkeit. 

9.  I — a  Jahre  Thatigkeit  in  Amerika. 

Das  wäre  im  ganzen  eine  6 — 7  Jahre  um- 
fassende Ausbildungszeit,  von  denen  allerdings 
wahrend  der  letzten  3  Jahre  wahrscheinlich  schon 
ein  Gehalt  bezogen  wird.  Für  die  piaktischc  Ar- 
beit  empfiehlt    Herr   Prof   Ciordmann    nicht  dir 


Hochschul- Laboratorien.  Die.se  seien  hauptsäch- 
lich dazu  da,  fertigen  Ingenieuren  Gelegenheit 
zum  Probieren  und  Studieren  zu  geben. 

In  England  scheint  man  sehr  energisch  mit 
»U  r  Einführung  der  Dampfturbinen  für  Schiff«- 
betrieb  vor/ugihen.  Au^^er  <l<-n  schon  in  Fahrt 
befindlichen  Schiffen  „King  Edward»,  „Queen  Ale- 
.xandra"  und  „Velox",  von  dt-nen  man  bis  jetzt 
nur  Gutes  hOrt,  sind  noch  folgende  Fahrzeuge 
teils  schon  fertig,  teils  noch  im  Bau: 

I.  Dampfyacht  „Emerald",  welche  in  unserer 
vorigen  Nummer  beschrieben  wurde. 

8.  Ein  Kanaldampfer  für  die  Linie  Dover- 
Calais  der  South  Eastern  &  Chatham  Railway  Co. 
Er  wirti  bei  Denny  gebaut,  ist  91.5  m  lang  und 
12,2  m  breit  und  soll  die  Strecke,  welche  die 
jetzigen  Dampfer  nnt  18-  20  Knoten  Geschw.  in 
65  Minuten  zurücklegen,  in  45  Minuten  mit  25  Kn. 
machen  Durch  die  Turbinenanlagen  ist  soviel  an 
Raum  und  Gewicht  m  spart  worden,  dass  ein 
Extra  Schutzdeck  und  mehr  Kammern  für  Passa- 
giere eingerichtet  werden  konnten. 

3.  Parsons  Marine  Steam  Turbin  Co.  hat 
angeboten,  auf  eigene  Kosten  einen  Cunard-Schnell- 
dampfer  mit  Turbincnanlage  zu  versehen. 

4.  Die  Atlantic  Shipping  Co.  plant  ein  Vier- 
Tage-Schiff  mit  lurbinen-Antrieb  für  die  Linie 
New  York-Brcmerhaven. 

5.  Ein  KanaldampiVr  mit    Tm  hin'n-.Antricb 


J\CT.-6e§  0BERBI1]<ER  §TAH|wERK, 

vorm.  G -Poe nsi^en  Giesber§Ä,C^ 


fabriK/Mhtfi. 


Schiffs -Masch  inen- 

u  n  d  [OKOMOTiVBALf 

.iuj  NickelatahljMarlinslaH  u.id  Flussoiacn.  r:h  jnd  bijrjeitri 

ßursstahlbandagen,Qursstahlachsen. 
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für  die  Linie  Newhaven-Dieppe  der  London, 
Brighton  and  South  Coast  Raiiway  ist  bei  Denny 
im  Bau. 

6.  „Tarantula* ,  Dampfyacht  mit  Turbinen- 
Anlage  für  Herrn  McCalmont  M.  P.,  entworfen 
von  Messrs  Cox  &  King,  London,  gebaut  von 
Yarrow  &  Co.,  in  Poplar.  Das  Boot  ist  nach  Art 
eines  Torpedoboots  gebaut.  Länge  =  49,0  in, 
Breite  =  4,9  m,  Depl.  =  150  t.  Eine  mittlere 
H.-D.-Turbine  und  2  seitliche  N.-D.-Turbinen  trei- 
ben drei  Wellen,  auf  denen  je  drei  Schrauben 
sitzen.  Die  genauen  Probefahrtsergebnisse  sind 
allerdings  noch  nicht  veröffentlicht,  Das  Boot  soll 
36,75  Knoten  gelaufen  haben.  Das  würde  einer 
Maschiaenkraft  von  etwa  2000  I.  P.  K.  entsprechen. 

7.  ,,Lorena",  Dampfyacht  mit  Tubinen-Be- 
trieb  für  Mr.  A.  L.  Barber,  New  York,  gebaut  von 
Mesrrs.  Ramage  and  Ferguson,  Leith,  Scotland, 
nach  Plänen  von  Messrs.  Cox  &  King,  London. 
Länge  =  77,3  m,  Breite  =  9,9  m,  Seitenhöhe 
=  6,4  m,  Depl.  —  1400  t,  Geschwindigkeit  =  16 
Knoten ,  entsprechend  einer  Maschinenkraft  von 
etwa  2500  1.  P.  K. 

Diese  sämtlichen  Turbinen-Anlagen  lieferte 
die  Parsons  Steam  Turbin  Co. 

Aus  dem  am  3  December  in  Washington 
erstatteten  Jahresbericht  des  amerikanischen 
Schatzsekretärs  entnehmen  wir  folgende  Stellen: 

Die  Handelsmarine  zählte  Ende  Juni  24273 
Fahrzeuge  mit  einem  Bruttotonnengehalt  von  5,79 
Millionen  Tons  (gegen  24057  Fahrzeuge  mit  5,52 
Bruttotonnen  im  Vorjahre).  Der  Bericht  sagt,  der 
Fortschritt    im    Schiffbau     sei     besser     als  je 


gewesen  und  wenn  er  den  Gang  der  letzten 
Jahre  innehalte,  würden  die  Vereinigten  Staaten 
allmählich  Deutschland  den  zweiten  Platz  unter 
den  schiffbauenden  Nationen  streitig  machen 
können;  doch  sei  die  Aussicht  für  das  laufende 
Rechnungsjahr  nicht  so  vielversprechend.  Das 
Wachstum  der  amerikanischen  Schiffahrt,  fährt  der 
Bericht  fort,  erstrecke  sich  nur  auf  den  Binnen- 
verkehr, während  von  der  ganzen  Einfuhr  und 
Ausfuhr  des  Landes  nur  8,8  Proc.  (wenig  mehr 
als  im  Jahre  vorher)  auf  amerikanischen  Schiffen 
befördert  wurden.  Gross  sei  hingegen  die  Be- 
teiligung amerikanischen  Kapitals  an  fremden 
Dampferlinien;  der  Bericht  erinnert  an  die  Grün- 
dung  des  Schiffahrtstrusts,  von  dessen  Dampfern, 
nach  dem  Tonnengehalt,  nur  etwa  ein  Achtel  die 
amerikanische  Flagge  führe.  Der  Grund  dieser 
Erscheinung  seien  die  höheren  Schiffsbaukosten 
sowie  die  höheren  Betriebsausgaben  und  Mann- 
schaftslöhne in  Amerika.  Der  zuletzt  erwähnte 
Uebelstand  falle  noch  ins  Gewicht,  selbst  wenn 
man  im  Auslande  gebauten  Schiffen  die  Führung 
der  amerikanischen  Flagge  gestatte. 

Die  Frage  des  metrischen  Systems  berührend, 
hebt  der  Schatzsekretär  dessen  grosse  Vorteile 
für  Handel  und  Wandel  hervor  und  meint,  die 
allmähliche  Einführung  desselben  in  den  Staats- 
verwaltungszweigen werde  seine  allgemeine  An- 
nähme  im  Publikum  ohne  weitere  Gesetzgebung 
zur  Folge  haben. 

„Aaf  Back  und  Schanze."  Unter  diesem 
Titel  giebt  uns  H.  de  Meville  Skizzen  aus  dem 
Seemannsleben,  in  denen  er  besonders  das  Leben 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  gpiiati  auf  Mhkk  giüwhlitrMi,  uiiülMTlrofrcn  in  Quiilität  und  .\uxfiibning. 

Gehärtete  und  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 
T\2^1..|-||.|.|  aus  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben  In 

Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc. 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 
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Felix  Bischoff  i»  Duisburg  a.  Rhein 
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fakrizlart  aU  allaliilo«  SRaolallUti 

kzeugttalil     1       Sllberttahl,       1      Wolft-amstahl  1 
3  Qual,  für    I      matheiu&tiBcfa      I  zum  B<'arli«>.iu.>n  von  1  Dlamantstalil, 
rkotmncnden  I  guuau  I   Hartgus.4  und  für  I  maurhArter  StähL 

irkxaugo.       |         gecogeo.         |         Magnete.  | 

WW  Special -Schnelldrehstahl 

«rbdten  von  Flusseiaea,  weichem  Suhl  etc.,  l>ei  hoher  SchnittgMchwindigkeit  und  gnMsem  VorBchub. 
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auf  den  Seglern  schildert  und  die  harte,  mohcvolle 
Lebensarbeit  der  Lotsen,  Steuerleute  und  Matrosen 
darstellt.  Gegenüber  ähnlichen  Schriften,  die  uns 
auf  der  einen  Seite  die  Kriegsmarine,  auf  der 
anderer  Seite  die  grossen  Post-  und  Schnell- 
flanipfer  nahe  bringen,  ist  das  SrhriltclKii  cinr 
brauchbare  Ergänzung  und  gleich  ihnen  dürfte  es 
interessierte  Leser  finden.  Der  Verlag  von  C.  J. 
E.  Volckmann  in  Rostock  hat  die  Broschüre  (109 
Seiten)  gefällig  ausgestattet  und  illustriert. 


Am  15.  Dezember  starb  Herr  Petcr  Rlckmer», 
C  h ef  von   Rickmcrs  ReismQhlen,   Rbederei  und 


Schiffbau  A.-G.,Bremerhaven,  im  Alter  von  65  Jahren. 
Die  Familie  Rickmers  stammt  aus  Helgoland:  der 
Vater  des  jetzt  Verstorbenen  kam  völlig  mittellos  nach 
Bremerhaven,  arbeitete  sich  aber  durch  Intelligent 
und  eisernen  Fleiss  derart  empor,  dass  die  von 

ilini  gegründete  Finna  bald  zu  hohem  Ansehen 
gelangte.  Die  drei  Söhne,  deren  einer  der  jetzt 
Verstorbene  war,  setzten  das  Werk  des  Vaters  mit 

solchem  Erfolge  fort,  dass  die  Firma  Rickmers  jetzt 
zu  den  ersten  des  Hiemisclien  Freistaates  zählt 
Ihre  Handelsflotte,  die,  abgesehen  von  einer  An- 
zahl ehinesischer  Küstenfahrer,  fast  ausschliesslich 
der  Zufuhr  des  Rohmaterials  für  die  eigene  Reis- 
fabrik dient,  umfasst  über  20  Dampfer  und  Segler, 
die  sämtlich  auf  der  hie»igen  etwa  1000  Arbeiter 
beschäftigenden  Werft  der  Firma  erbaut  sind.  Die 
in  Bremen  liegende  Rcisfaln  ik  zahlt  zu  den  grOss* 
ten  Deutsdllands.   Der  Verstorbene  war  vielfacher 


jfahtlose 

maniiesitiannrobre 


Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

BootsdaTlts,  Ladekiane,  DeekiitttieB, 

Mäste,  Gaffeln,  Raaen,  Stengen  etc. 

überlappt  geschweissie  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

Kupfer-  und 

Messingrohre 


Deutsch  -  Oesterreichische  Mannesmannröhren  -  Werke 


Dusseldorf  19Q2: 


Goldene  Staate-Medaille  nnd  Goldene  Medaille  der  Aueetellang 
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Millionär;  seinen  Arbeitern,  den  Armen,  den  Witwen 
und  Waisen  der  Hafenorte  an  der  Weser  bat  er 
Schenkungen  von  vielen  Hunderttausenden  gemacht. 
V'on  1876 — 79  vertrat  Peter  Rickmers  den  Wahl- 
kreis Geestemünde-Lehe  im  preussischcn  Abgc- 
geordnetenhause;  er  gehörte  der  nationalliberalen 
Fraktion  an. 

Gromsch,  Marinebaurat  und  Hafenbaube- 
triebsdirektor, von  Tsingtau  zur  Werft  Kiel  ver- 
setzt; Rollmann,  Marinehafenbaumeister,  von 
Wilhelmshaven  nach  Tsingtau  versetzt  und  mit 
Wahrnehmung  der  Geschäfte  des  Baudirckturs  und 
Vorstandes  der  Bauverwaltung  bei  dem  Gouver- 
nement von  Kiautscbou  beauftragt.  Er  führt  wah- 
rend der  Dauer  dieser  Kommandos  den  Titel 
„Baudirektor*. 

Die  s.  Zt.  ausgesprochene  Versetzung  des 
Marine-Oberingenieurs  Tasch  nach  Bremen  ist  auf- 
gehoben. Der  genannte  Ingenieur  ist  vom  Tage 
des  Eintreffens  S.  M.  S.  „Frauenlob"  in  Wilhelms- 
haven kommandiert  zur  kaiserlichen  Werft  daselbst 
mit  dem  Garnisonort  Kiel. 

Die  Marine-Ingenieure  Wünsch  und  Daust, 
sowie  der  Obermaschinist  mit  Ingenieur-Prüfung 
Haase  bind  nach  Stettin  kommandiert  zur  Bau- 
Information  an  Bord  S.  M.S.  „Mecklenburg".  Als 


Maschinist  der  elektrischen  Anlage  des  Schiffes  ist 
der  Maschinist  v.  Livonlus  kommandiert. 

Bücherschau. 

Dr.  Fürle's  Rechentafeln.  1  und  II  nebst  Gebrauchs- 
crklarung.  Verlag  von  Mayer  &  Müller, 
Berlin  1902 

Berechnung  und  Konstruktion  der  Schiflsmascbi- 
nen  und  -Kessel.  Ein  Handbuch  zum  Ge- 
brauch für  Konstrukteure,  Seemaschinisten, 
und  Studierende  von  Dr.  G.  Bauer.  Be- 
triebsingenieur der  Stettiner  Maschinenbau- 
A.-G.  „V^ulcan",  unter  Mitwirkung  der 
Ingenieure  E.  Ludwig,  A.  Boettcher  und 
H.  Föttinger.  Mit  500  Illustrationen,  1 1  Tafeln 
und  vielen  Tabellen.  München  und  Berlin. 
Druck  und  Verlag  von  R.  Oldenbourg,  1902. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Ziel-  und  Abkommübungen  in  der  Marine.  Marine- 
Rundschau  12  Heft.  In  dieser  Abhandlung 
werden  Vorschläge  zu  Ziel-  und  Abkomm- 
übungen an  Bord  gemacht,  die  den  Anfor- 


G.  Aug.  Schmidt  Söhne, 


Hamburg'- 
Uhlenhorst. 


Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau-Anstalt. 

I  Tclcgr  - Adr. :  Apparatbau,  Hamburs.  Fcmspr. :  Amt  III  No.  206. 

1 7m         Damp/kcssd  -  Speisevasser  -  Reiniger  (d.  r.  p.  113917) 

VJf.^  L T9I  ^  "if  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasser 

von  1.'>Ü0  bis  .'jODOO  IJter  stüniil.  I<rifitung  für  SpeiRelcituiigen  von  HO— I.M)  mm  l)nrchme.-«or. 
.■ViiKführung  in  ("Jiuweipen  mit  Bronco-Garnitur  und  pinz  in  Bronw. 

''Y%^JTlli^]    Dampfkessel-Speisewasser -Vorwärmer  (d.R  p.  120592) 

•^-^        ViÄ»         f.  SpciM-wawr  in  gleich  h<ih('rTi'm|)fTtttiir  aU  liicjfnige des  /.um  Aiiwftrnicii  lioniitztrn  Dnnijifci'. 

Seewasser 'VcrdaiQpf er  (^vaporaforei))  Sysfen)  S^mii 

zm  l)r/fupiiii^j  v<in  Zunniz-W!».'<!-('r  für  Dnnutfkcsscl. 
l>i(>clbcn  auch  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 


41* 


I  HÖFINGH07¥  SCHMIDT 

fiE(ÄRvyND£T1809    Fabrik      ztuce  fvrschiff.v.maschinenbau 


HAGCN  /Wes[f  DCLSTCRn 


Digitized  by  Google 


No.  e. 


derungen  einer  modernen  Artillerieausbildung 
besser  gerecht  werden  sollen  als  die  bis» 


The  T.  S.  S.  „Yannia".  Sliippitig:  World  ig.  u. 
a6./ii.  Eingehende  beschreibung  des  bei  Laiug 
ft  Sons,  Deptford  Yard,  Sunderland,  ge- 
bauten Fracht-  und  Passaffierdampfers  „Ya- 
mua".  L=i6i  m,  B=i8,iin,  H  =  12,7  m, 
Depl.es  II  000  t   ZaUreiche  Abbildungen. 

KritgMcMffbau. 

Cniiser  des^fil.  Eogineci  ing  14  11  Besprechung 
des  neuen  englischen  Panzerkreuzer-Type 
„Duke  ofCdinbutgfa"  und  Vergleich  desselben 
mit  den  Kreuzem  i^Drake",  „Devonsbire* 
und  aKent*. 

The  Russian  cruiser  MNovik*.   Engineering  14./11. 

Von  Petersburg  an  den  Engineering  einge- 
sandte Kichtigstcliung,  aus  der  hervorgeht, 
dass  bei  der  Abnahme  des  «Novik*  von 
Russlanil  ausdrOcklich  anerkannt  worden  ist, 
dass  das  Schifl  alle  gestellten  liedingungc-n 
erfüllt  habe.  Vcrgl.  Mitt.  a.  Kriegsm.  No.  4. 
The  accidcnt  on  H.  M.S.  .Bullfinch".  Engineering 
ai./ii.  AusfQbrIicher  Bericht  Ober  die  ge- 
richtliche Verhandlung  die  schwere  Maschinen- 
havarie betreflTend,  die  sich  im  Juli  d.  J.  an 
Bord  des  englischen  TorpedobootszerstOrers 

„Bullfinch"  bei  einer  Probefahrt  ereignete. 
The  French  naval  programme.  Engineering  a8./ii. 
Besprediung  der  durch  den  neuen  französi- 
schen Marineminister  Pelletan  geschaffenen 
Aenderungen  im  französischen  Flottenbau- 
Prognunm  und  llarinebudget  f&r  1903. 


Die  Ausbildung  der  englischen  Flotte  für  den  Krieg. 
Mittb.  a  d.  Geb.  d.  Seewes.  No.  12.  Wieder- 
gabe einer  in  der  englisdien  Tagespresse 
erschienenen  ausfOhrlicheo  Abhandlung  eines 


englischen  Fachmannes  aber  die  derzeitige 
Ausbildung  der  englischen  Flotte  zur  Kriegs- 
bereitschaft. Die  grösstenteils  abfallige  Kritik 
behandelt  j^die  Zusammensetzung  und  das 
Wirken  der  Adralralitit,  die  Art  der  Er- 
langung  und  Führung  der  Koinnwildos  der 
Schifie,  die  Ausbildung  der  Offiziere,  das 
Eintrittoadter  und  den  BDdungsgang  der  Ka- 
detten, die  Ausbildung  der  Schiffsbemannung, 
die  Verteilung  der  Matrosen ,  Heizer  und 
Handwerker  in  der  Marine,  und  die  theore« 
tische  Ausbildung  für  den  Seekrieg"  Für  letztere 
wird  ein  besonderer  Seekriegskursus  ähn- 
lich dem  von  Kapitftn  Mahan  in  New  York 
geleiteten  Seekriq^-Kolleg  verlangt.  Der  Ver^ 
fasser  fordert  in  seinen  interessanten  Aus- 
führungen im  allgemeinen,  dass  die  englische 
Flotte  in  allen  Neuerungen  mehr  vorangehe, 
und  hoflt  das  durch  eine  grossere  Freiheit 
in  der  Kritik  zu  erreichen. 

Tauchboote  und  Unterseeboote.  Mitt.  a.  d.  Geb. 
d.  Seewes.  No.  la.  Wiedergabe  französischer 
neuerer  Urteile  Ober  die  Tauch-  und  Unter- 
seeboote auf  Grund  der  letzten  Manöver. 
Die  im  allgemeinen  gflnstige  Besprechung 
sagt  von  den  Tauchbooten,  „dass  sie  im 
Begriffe  sind,  prächtige  Offensivwaffen  zu 
werden",  dass  aber  fQr  die  Unterseeboote  noch 
kein  guter  Typ  gefunden  wftre;  für  beide 
wird  Erhöhung  des  Deplacements  gefordert. 
Im  Hinblick  auf  England  werden  for  Frank- 
reich 3a  Tauch-  und  64  Unterseeboote  fOr 
nötig  gehalten.  Vergl.  „Marine-Rnndsdiau** 
12.  Heft:  „Die  französischen  Unterwasser- 
bootsmanöver  vor  Chcrbourg". 

Aus  der  Zeit  des  Admirals  von  Stosch.  Marine- 
Rundschau,  12.  Heft.  Eine"  Darstellung  der 
Thatigkeit  und  Verdienste  des  Admirals  von 
Stosch  bei  der  Schaffung  und  Organisation 
unsrer  Marine  auf  Grund  amtlichen  Akten- 
materials und  umfangreicher  Privatkorrespon- 
denzen. 


Berlm-€r|nrter  ]l{aschmen|abrik,  }(enry  fds  S  Co. 

Berlin  SO.    *  Düsseldorf. 


Johns  Fapeisenschere 
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UEBLIN  SO.: 


KOpcmktoBtiaaK  S5.    QnS  Adol&tnuMe  90, 


DÜSSELDORF: 


Bin  amerlkaalsches  Urteil: 
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Die  englischen  Flottenmanöver  im  Mittelmeer. 
Herbst  1902.  Marine-Rundschau.  12.  Heft. 
Beschreibung  dieser  Flottenmanöver  mit  einer 
erläuternden  Kartenskizze.  In  der  Bespre- 
chung der  Übung  wird  betont,  dass  diese  für 
die  englische  Flottentaktik  sehr  nutzbringend 
gewesen  ist  und  wieder  die  grosse  Bedeutung 
eines  guten  Nachrichtendienstes  durch  schnelle 
Kreuzer  gezeigt  habe. 

The  Navy  and  the  engineer.  Engineering  r4.  u.  21.  1 1. 
Weitere  Diskussion  zur  Stellung  des  Maschinen- 
ingenieurs, aus  der  besonders  der  Hinweis 
hervorzuheben  ist,  dass  die  Schiffe  der  Han- 
delsmarine für  ahnlich  grosse  Maschinen- 
anlagen einen  weit  grössern  Ingenieurstab 
besitzen  als  die  Schiffe  der  englischen  Kriegs- 
marine. 

Der  KOstenschutz  und  die  Torpedoflotte  Italiens. 
Ueberal  Heft  g.  In  Anbetracht  der  grossen 
Küstenausdehnung  Italiens  wird  als  das  Min- 
deste die  sofortige  Auswechslung  der  alten 
Maschinen  der  italienischen  Torpedoboots- 
flotte gefordert ,  während  anderseits  ein  all- 
mählicher Ausbau  der  eigentlichen  Schlacht- 
flotte auch  als  ebenso  unumgänglich  bezeich- 
net wird. 

Die  dänische  Marine.  Ueberall  Heft  9.  Artikel  Ober 
den  gegenwärtigen  Bestand   der  dänischen 


Kriegsmarine,  die  im  ganzen  als  eine  Küsten- 
verteidigungsflotte  im  engern  Sinne  bezeich- 
net wird. 

Les  manoeuvres  anglaises.  Le  Yacht  6./12.  Schil- 
derung eines  Durchbrurhmanövers ,  welches 
die  englische  Flotte  im  Mittelmeer  ausführte. 
Einem  englischen  Geschwader  von  8  Schiffen, 
welches  in  der  Bucht  von  Argostoli  auf  Ke- 
phalonia  von  zwei  anderen  Geschwadern 
blockiert  wurde,  gelang  es  bei  Nacht,  diese 
unbemerkt  zu  durchbrechen. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Die  Witterungsverhältnisse  auf  dem  nordatlantischen 
Ozean  im  Dezember  1902.  Hansa  22./11. 
Besprechung  der  voraussichtlichen  Ma.xima- 
und  Minimaverteilung  auf  diesem  Ozeangebiet 
während  des  Dezembers. 

Von  der  Reise  S.  M.  Kleinen  Kreuzers  „Falke" 
auf  dem  Amazonenstrom.  (März/April  1902.) 
Marine-Rundschaft  12.  Heft.  Bericht  über 
Beobachtungen  in  Beziehung  auf  Witterungs- 
und Gesundheitsverhaltnisse,  Zoologisches, 
Botanik  und  Ethnographie  des  Amazonas- 
gebietes während  dieser  Reise. 

Vierstellige  oder  fünfstellige  Logarithmen  für 
nautische  Tafeln?  Marine-Rundschau  12.  Heft. 
Die  eingehende  Studie  kommt  zu  dem  Er- 


Metallgusi  in  allen  Legierungen  nach  Modellen. 
Welsslagermetalle. 
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G.M.B.H. 
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Neussor  Oel  Raffinerie  Jos.  Alfons  van  Endert 

—    Vi"lrel»r  und  Lager  an  fatl  allen  Hauplplitim. 


Lieferanten  bedeutender  Hclilffswerften. 
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Vervielfältiger 

•Irr  fififf'nwarl.     FQr  Hanil- 
uotl  MaKcliIncriM'hrlfl,  Zvich- 
nungt-n  u.  Nuten  un«rTp|rbt ' 
Llcfvnuit  iIt  Mini>ti>rieD 
Suatabahnrn,  MDluir-  und 

Paul  Wenn«, 

Or«atfM-A.,  MtitM'liallatr.  üTa. 
Berlin  M.  39. 


-Klappen,  -Schläuche, 
-Ringe,  -Dichtungsplatten 

-iii<i  enorm  zähe  und  überdauem  tlles. 

Wo  nii-ht-  hiilt,  v('r>Mcli.  iiiMti  -Forclt . 

Veinhardt  &  Jnst,  jünnover. 


:  Schmiedepressen, 
Exzenterpressen.  Richt-u. 
^^^r  ^Biegepressen.Wellblechpressen 
Frikrionspressen, Spindel  pressen, Luppen- 
uSrabeisenscheren,  tlebelscheren  fürMj/iae/r/eß^ 
Falll^ämmer  mit  Hebevorrichtung  für  den  Bär 
FriKtionshämmeruSchleifereieinrichtunger\. 
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pebnis,  dass  bei  den  in  unsrer  Kriegsmarine 
bestehenden  und  bewährten  Navigations- 
niethoden die  ftlnfstelligen  Logarithmen  fOr 
die  nautischen  Tafeln  beizubehalten  sind. 

Schiffsmaschinenbau 

The  Düsseldorf  Exhibition.  Steam  boilers.  Engi- 
neering 14  /11.  Beschreibung  des  in  DOssel- 
dorf  von  der  deutschen  Kesselindustrie  aus- 
gestellt gewesenen  Materials. 

Cost  of  Repairs  to  Naval  Boilers.  Shipping  World 
19./11.  Artikel  Ober  die  von  der  englischen 
Admiralität  veröffentlichten  Zahlen  Ober  die 
Kosten  von  Kesselreparaturen.  Danach  ver- 
ursachten 12  SchiflTe  mit  Belle vilie-Kesseln 
während  einer  durchschnittlichen  Indienst- 
haltungsdauer  von  rund  2'  ,  Jahren  pro  1000 
Quadratfuss  Heizfläche  im  Jahresdurchschnitt 
1620  Mk.  Kosten  gegen  rund  800  Mk.  für 
dieselbe  Einheit  bei  40  Schiffen  mit  4,9  Jahren 
Indicnsthaltungsdauer  im  Durchschnitt  mit 
Cylinderkesseln.    Vergl.  Mitt.  a.  Kriegsm. 

Water  tubc  boilers.   Shipping  World  19.  11.  Kurze 


Beschreibung  und  Skizze  eines  neuen  Wasser- 
rohrkessellyps  des  Japaners  J.  Miyabora. 

The  l'nited  States  naval  engineering  report.  En- 
gineering 21. /ii.  Inhaltsangabe  und  Bespre- 
chung des  Jahresberichts  des  Vorstandes  der 
Maschinenabteilung  der  amerikanischen  Marine. 

Tandem  Compound  Engincs.  Shipping  World  26./1 1. 
Skizze  und  kurze  Beschreibung  einer  neu- 
artigen Anordnung  von  Tandemcylindern, 
welche  eine  leichte  Zugänglichkeit  des  Niedcr- 
druckcylinders  anstrebt. 

Verschiedenes. 

Deutsche  Hochseefischerei.  Hansa  8. '11.  Bericht 
über  eine  neue  Belebung  der  deutschen 
Hochseefischerei,  die  zum  Bau  einer  Reihe 
grösserer  Fischdampfer  geführt  hat. 

Marineoffiziere  als  Reichskommissare  beim  Sceamt. 
Hansa  15. '11.  Besprechung  einer  Zuschrift 
an  die  Schriftleitung  dieses  Blattes,  in  der 
verlangt  wird,  dass  Marineoffiziere  nicht  als 
Reichskommissare  beim  Seeamt  wirken  dürfen. 

Haftbarkeit  des  Rheders  bei  Unglücksfällen  vori 


Friedr.  M\ 


Fäbriciren 


bei  HASPE, 

Weshf. 


schmiedb-Eisenguss  \ 
lemperstahlguss  \ 
Graugussl 


nach  Modell  I. 
Musler  oder  g 

Zeichnung. 


Wclt- 
Ausstelliiiig 
Paris  1900: 
Goldene 
Medaille. 


Industrie- 
Ausstellung 
Düsseldorf  1902: 
Goldene 
Medaille. 


}roop  &  }tcin,  ^iele|eld 


Werkzeugmaschinenfabrik 

und  Eisengiesserei. 


-:ir     *     *  * 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grössesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet  in  Construction  m.  Ausfahruiig. 


Digitized  by  Google 


No.  6. 


SCHIFFBAU 


Seite  311. 


Schiffsarbeitern.  Hansa  15  /11.  Bericht  Ober 
eine  Entscheidung  des  Landgerichts  in  Verden, 
aus  der  die  ausgedehnte  Haftbarkeit  des. 
Rheders  seinen  Arbeitern  gegenüber  bei  Un- 
glacksfallen  hervorgeht. 
Look-out  shelters.  Shipping  World  5./11.  Be- 
schreibung und  Skizzierung  einer  sinn- 
reiciien  Vorrichtung,  um  den  Mann  am  Aus- 
guck gegen  die  Einwirkung  heftigen  Windes 
zu  schützen. 

Anmusterungen  von  unbefahrenen  Schiffsjungen. — 
Matrosenheuern  in  den  letzten  zwanzig  Jahren. 
Hansa  22./11,  An  Hand  des  neuesten,  sta- 
tistischen Materials  wird  auf  den  grossen 
Wechsel  in  der  Anzahl  der  Anmusterungen 
von  Schiffsjungen  in  Nord-  und  Ostsee  und 
auf  das  Anwachsen  der  Matrosenheuern  hin- 
gewiesen. 

Haslam's  Marine  Dcfrigerating  Machincry.  The 
Marine  Engineer,  Dezemberheft.  Eingehende 
Beschreibung  des  Ammoniaktyps  der  von 
der  Firma  Haslam  ausgeführten  Kühlanlagen 
für  Schiffe.  Mehrere  Abbildungen  und  Skizzen. 

The  Durban  floating  Dock.  Sliipping  World  aö.  'ii. 
Mitteilungen  über  die  Strandung  des  für 
Durban  bestimmten  Schwimmdocks  in  der 
Mossel  Bay,  Südafrika.  Das  Dock  ist  von  der 
Firma  Swan  &  Hunter  gebaut,  für  Schiffe 
bis  4500  ts  Deplacement  bestimmt  und  ist 
das  erste  Dock  bei  dessen  Ueberführung  sich 
ein  Unfall  ereignete.  Es  kostet  i  440  000  Mk. 


Von  derselben  Firma  wurden  von  grosseren 
Docks  bisher  gebaut  und  an  ihren  Bestim- 
mungsort überführt:  das  Havana-Schwimm- 
dock  für  Schiffe  von  10000  ts,  das  Stettiner 
Vulkanschwimmdock  für  Schiffe  bis  1 1  uoo  ts, 
das  Bermuda-Schwimmdock  für  Schiffe  bis 
16000  ts.  Der  versicherte  Wert  dieser 
Docks  betrug  bezüglich  24000000  Mk., 
I  900  000  Mk.  und  4  620  000  Mk. 
Tra  il  Meditcrraneo  ed  il  Mar  Giallo.  Rivista 
Marittima,  Novemberheft.  Die  Mittel  und 
Wege  werden  erörtert,  die  auch  Italien  an 
dem  Handel  mit  Ostasien  einen  Anteil  sichern 
sollen.  Bisher  wird  der  Verkehr  Italiens  mit 
China  nur  durch  die  Schiffe  des  Norddeutschen 
Lloyd,  der  Piamburg-Amerika  Linie  und  je 
einer  französischen  und  englischen  Linie 
vermittelt. 

Ueber  die  Besegelung  der  Schiffe  um  die  Zeit  der 
Erfindung  des  Pulvers  und  spater.  Wasser- 
sport 21.  II.  Geschichtliche  Studie  über  die 
verschiedenen  Takelagen  der  damaligen  Zeil. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Le  Yacht  de  course  de  un  tonneau  „Monaco". 
Le  Yacht  15./!  1.  Linien  und  Konstruktiuns- 
daten  der  nach  Planen  von  Sahuqut?  1900  in 
Bordeau.x  gebauten  Yacht  „Monaco",  die 
auf  den  Regatten  zu  Cannes  und  Nizza  mit 
grossem  Erfolg  lief.  Sechzehn  Läufe  brachten 
ihr  13  Preise.  Lob«r  .11«     7.4 ""i  Lk:wl  =  5.°  m. 


Otto  Mansf  eld  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Magdeburg. 

Assortirtes  Lager  in  erstclassigem  Werkzeuggussstahl  höchster  Qualität  für  alle  Zwecke. 
Blanke  Schrauben  und  Jllluttern.  B^ankgexogene  Stahle  und  Sisen. 


Otto  f roriep,  Rhcyöl  (Rheinpro 

Vcrtaetigmaschinen  aller  fir\  fk  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•pexiall  fOr  den  Schiffsbau,  als:   Bördelmaschinen,  Stemm- 
kanlenfraismaschincn,  BicrhkanicnhobcimasL-hinen,  Blechbiegma- 
schinen,  .Scheeren,  Pressen,  Kadialbolirmaschincn ,  Kcsselbohr  / 
maschineu   (ein-   und   mchrspmdclig),   Kraismaschineii,  suwie 
Hobelmaschinen,  Drehbänke  etc.  etc. 


Verticale  gSrScImaschine 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  mm  Durchmesser,  25  mm  Starke  und 
200D  mm  Höhe. 
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Vacht-^flgcntur 

J.  RIECJCEN 
Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregistep  von  Yachten. 

Koiiii}  arlitoii  Toiireiiyaehteii 

Daiiipfyachtpii  —  Motorboot©  etc. 
>»^>»  Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

l'hoti)gnij)iiiei)  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten. 


B=  1,6  m,  T  =  o,6  ni  (ohne  Schwert),  Segel- 
flache  =  39,2  m*. 

Le  Yacht  anglais  „Barabel*  de  la  classe  de  36  picds 
de  la  Clyde.  Le  Yacht  15  /11.  Kurze  Mit- 
teilungen Ober  die  neueste  erfolfijreiche  Kon- 
struktion von  M.  Mylnc.  LcwL  =  '2,95  m, 
8  =  2,85       Segelflache      139  m'. 

Ce  que  coute  un  champion  pour  la  coupe  de 
rAm(5rica.  Lc  Yacht  22. /ii.  Detaillierte 
Angaben  über  die  Kosten,  welche  die  ur- 
sprOnglich  zum  Verteidiger  des  Amerikapokals 
bestimmte  Yacht  „Independance"  ihrem  Be- 
sitzer vei  ursachte.  Die  Kosten  beliefen  sich 
bis  zur  endgültigen  Abwrackung  der  Yacht 
auf  über  B60000  Mk. 

Zur  Schleusenzoll-Angelegenheit.  Wassersport 
27.  II.  Wiedergabe  des  Gesuches  des  deut- 
schen Ruderverbandes  an  den  preussischen 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  um  Ab- 
Stellung  der  für  jedes  Sportfahrzeug  gelten- 
den Bestimmung  des  neuen  Tarifes  für  die 
preussischen  Wasserstrassen  zwischen  Elbe 
und  Oder,  dass  in  jeder  Schleuse  2  Mk.  Ab- 
gaben zu  entrichten  sind. 

Das  Wichtigste  von  unserer  .Seegeselzgebung. 
Wassersport  4.,  12.  Zusammenstellung  des 
für  den  Yachtsegler  Interessanten  aus  diesem 
Gebiet. 

Le  Yacht  de  course  anglais  „Duet"  de  la  classe 
des  24  pieds.    Le  Yacht  6./12.  Mitteilungen 


ober  die  Erfolge  der  englischen  Yacht  „Duel". 
Abbildung. 

La  chaloupe  ä  p<^trole  „Daguette".  Le  Yacht  6.  12. 
A.jbildung  und  kurze  Beschreibung  der  mit 
einem  Petroleummotor  ausgerüsteten  Scha- 
luppe „Daguette".  L —  10,00  m,  B  =  2  m, 
T  0,7  m,  II— 1,00  m.  Der  Motor  leistet 
bei  800  Umdrehungen  30  I.  P.  K.  Die  Ge- 
schwindigkeit beträgt  16  km. 


257 
a6i 
367 
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Peter  Rickmers 


Am  15.  Dezember  1902  starb  in  Bremer- 
haven der  Mitinhaber  der  bekannten  Firma 
„Rickmers  Reismühlen,  Rhederei  und  Schiffbau 
A.-G.",  Herr  Peter  Rickmers. 

Ais  Zweitältester   

Sohn  des  Begründers 
jener  Weltfirma,  des 
im  Jahre  1886  verstor- 
benen Kommerzien- 
rates  R.  C.  Rickmers, 
leitete  er  vorzugsweise 
den  Rhederei-  und 
Werftbetrieb  der  Firma, 
während  sein  ältester 
Bruder,  Andreas  Rick- 
mers In  Bremen,  die 
Hauptleitung  der  Firma 
in  Händen  hat. 

Als  einfacher 
junger  Schiffszimmer- 
mann siedelte  Anfangs 
1832  der  Vater  des 
Verstorbenen  von 
Helgoland  nach  Bre- 
merhaven   über;  es 

gelang  ihm  nach  vielen  Bemühungen  eine  kleine, 
eigene  Werft  zunächst  für  Bootsbau  einzurichten; 
allmählich  gestaltete  er  das  Unternehmen  aus, 
gründete,  als  die  Aufträge  des  In-  und  Aus- 
landes sich  mehrten,  eine  grössere  Werftanlage  in 

ScJiiflbau,  IV'. 


Geestemünde  und  baute  hier  allmählich  mehr  und 
mehr  Schiffe  für  eigene  Rechnung,  weiche  die  grün- 
weiss-rote  Rickmers-Flagge  in  alle  Meere  trugen. 
Als  Rheder  befasste  er  sich  hauptsächlich  mit 

dem  Reisimport  aus 
Indien  und  Japan.  Im 
Anschluss  hieran'ent- 
standen  in  Bremen 
jene  bekannten  gros- 
sen Rickmers  Reis- 
mühlen, welche  we- 
sentlich dazu  bei- 
trugen, den  Reishan- 
del Bremens  dem 
englischen  ebenbürtig 
an  die  Seite  zu  stellen. 
Der  jährliche  Reis- 
import der  Firma 
Rickmers  beträgt  ca. 
2  Millionen  Centner 
und  repräsentiert  da- 
mit einen  Wert  von 
16  Millionen  Mark! 
Der  Rhederei-  und 
Werftbetrieb  der  Firma 
hat  besonders  unter  der  Leitung  von  Peter 
Rickmers  bedeutenden  Aufschwung  genommen. 
Vorzugsweise  waren  es  die  grossen  Segelschiffe, 
hauptsächlich  Viermaster,  welche  die  Rhederei 
erbauen  Hess  und  in  ihren  Betrieb  einstellte. 
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Die  Fimu  ist  es  auch  gewesen,  weiche  zum 

erstenmale  den  Versuch  machte,  ein  Fönfmast- 
barkschiff  mit  Auxiliarmaschine  zu  erbauen,  die 
bekannte  „Maria  Rickmers";  mit  diesem  Fahr- 
zeug sollte  die  interessante  Fraj^e  gelöst  werden, 
ob  es  kaiifmänniscii  zweckmässig  sei,  grosse 
Segelschiffe  mit  Auxiliartnascliine  für  gewisse 
FrMhten  in  Fahrt  ju  steilen.  Der  Versuch 
schaffte  indes  keine  Kilning,  wdt  das  Schiff 
auf  seiner  ersten  Reise  verschollen  ist  Auch 
der  wissenschaftlichen  Erforschung  metooro- 


iogischer  Veihailnisse  hat  äk  Firma  unter  der 

Leitung  des  Verstorbenen  Dienste  geleistet.  In 
den  Jahren  1891-  92  fuhr  auf  ihren  beiden  Vier- 
mastern „Robert  Rickmers"  und  „Peter  Rickmers" 
Herr  Dr.  ü.  Schott,  welcher  frt  ausgiebitrer  Weise 
meteorologische  Benhachtungcn  und  iKaonders 
Wellenmessuiigeii  anstellte.    So  hat  der  Name 

Ricioners  in  aHen  Schiffbiü  und  ^Mfahrt 
treibenden  Kreisen  einen  ipiifln  Klang  und  es 
ist  sicher,  dass  das  Andenken  an  den  Verstor- 
benen in  allen  Kreisen  in  Ehffen  gehalten  wird. 
  Dia  Redaktion. 


„Nowik der  schnellste  Kreuzer  der  Welt. 


Das  Kaiserl.  Russische  Marinf-Ministei  ium 
hatte  im  Jahre  1898  die  bedeutendsten  Scliiff» 
bauhi  men  des  In-  und  Auslandes  zur  OiTert- 
abgabe  und  Ausarbeitung  von  geeigneten  Pro- 
jekten far  Kreuzer  und  Torpedojager  etn- 
gehiden. 

Die  Bedingungen,  welche  zur  Ausarbeitung 
der  Projekte  das  Ministerium  aufgestellt  hatte, 
sollten  nach  Möglichkeit  innegehalten  werden 
und  bestanden  haupts.'lchltrh  in  der  Angabe 
des  Depiaceintnts  (Im  fertig  ausgt  riisti  ten 
Schiffe,  der  Geschwindigkeit,  der  Armierung 
und  des  KohlenfassungsvermOgens.  In  allen 
Obrigen  Teilen  hatten  die  konkurrierenden  Fir- 
men vollständig  freie  Hand. 

Verlangt  wurden: 
I.  Torpedojflger  von  350  Tonnen  Deplacement 
und  :>7  Knoten  Geschwindigkeit  bei  einer 
Probefahrtszuladung  von  105  Tonnen. 


2.  Geschützte  Kreuzer  von  3000  Tonnen  De- 
placement und  25  Knuten  Gcscliwindigkeit 
bei  einer  Probefahrtszuladung  Von  670  Tonnen. 
Zur  Prüfung  und  Beurteilung  der  aus 
Deutschland,  Frankreich,  England,  Amerika, 
Italien  und  Russland  sehr  zahlftich  eingeigan* 
genen  Projekte  hatte  das  Ministerium  ein 
technisches  Komitee  eingesetzt,  welches  die  von 
der  Firma  F.  Schichau  in  Elbing  eingereichten 
Ppojektf"  für  die  besten  erklärte  Und  wonach 
dieser  Firma  sofort  4  Slfick  Torpedoja^er  und 
ein  geschützter  Kieu/.er  von  3000  Tonnen  Depla- 
cement und    25  Knoten    Geschwindigkeit  in 
Auftrag  gegeben  wurden. 

Die  4  Stock  Torpedojager,  wdebe  nach» 
stehend  abgebildet  sind,  wurden  vOr  bald 
2  Jahren  zur  grössten  Zufriedenheit  der  Be- 
steller abgeliefert  und  haben  trotz  der  schwe- 
ren kontraktlichen  Bedingungen  eine  Geschwin- 
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digkeit  von  29  Knoten  erreicht,  d.  h.  2  Knoten 
mehr  wie  kontraktlich  verlangt  war.  Auch 
haben  sie  sich  als  beste  Seeschiffe  bewiesen 
und  sind  unter  eigenem  Dampf  von  Kronstadt 
nach  Ostasien  gedampft,  woselbst  sie  seit  cirka 
einem  Jahr  stationiert  sind. 

Der  oben  erwähnte  Kreuzer  von  3000  Ton- 
nen Deplacement  erhielt  den  Namen  „Nowik", 
d.h.  auf  deut«ch  Neuheit,  und  thatsächlich  stellt 
der  „Nowik*  einen  ganz  neuen  SchifTstyp  dar. 

Gutgeschützte  Kreuzer  von  so  geringem 
Deplacement  und  so  grosser  Geschwindigkeit 
sind  bisher  noch  nicht  gebaut  worden. 


Der  Kreuzer  wird  unterhalb  des  Panzer- 
decks durch  17  Querschotte  in  18  wasserdichte 
Abteilungen  und  oberhalb  des  Panzerdecks  durch 
9  Querschotte  in  10  wasserdichte  Abteilungen 
geteilt. 

Die  gesamte  Maschinen-  und  Kesselanlage 
liegt  unter  dem  Panzerdeck;  sie  besteht  aus 
3  Stück  vertikal  angeordneten  Dreifach  Expan- 
sionsmaschinen  mit  geteilten  Niederdruckcylin- 
dern  und  12  Stück  Wasserrohrkesseln. 

Die  Gesamtleistung  dieser  Anlage  beträgt 
18000  I.P.K. 

Die  Geschwindigkeit  im  Mittel  der  sechs- 


Geschützter  Kreuzer  .Nowik"  der  kaiserl.  russ.  Marine. 


Nowik"  ist  augenblicklich  der  schnellste    stOndigen   Probefahrt  betrug  26  Knoten  und 


Kreuzer  und  eignet  sich  vermöge  seiner  grossen 
Geschwindigkeit  vornehmlich  als  Handelszer- 
störer, zum  Aufklärungsdienst  und  als  De- 
peschenschiff. 

Seine  Hauptabmessungen  sind  folgende: 
Länge  106  m,  Breite  12,2  m,  Tiefe  7,7  m  und 
Tiefgang  fertig  ausgerüset  5,8  m. 

„Nowik"  besitzt  ein  vom  Vor-  bis  Hinter- 
steven reichendes  Panzerdeck  aus  Nickelstahl, 
'welches  an  den  Seiten  eine  Stärke  von  50  mm 
und  im  horizontalen  Teil  eine  Stärke  von 
30  mm  hat.  Die  Maschinenschutzkappen  be- 
stehen ebenfalls  aus  Nickelstahlpanzer  und  sind 
70  mm  stark 

Ein  Doppelboden  erstreckt  sich  über  3/4 
der  ganzen  Liinge. 


die  einer  Fahrt  an  der  gemessenen  Meile 
27  Knoten. 

Zum  Schutz  der  Maschinen-  und  Kessel- 
anlage befinden  sich  unter  und  über  dem  Panzer- 
deck Längskohlenbunker. 

Der  normale  Kohlenvorrat  beträgt  360  Ton- 
nen und  sind  diese  in  Querbunkern  unter- 
gebracht. Das  Fassungsvermögen  aller  Bunker 
zusammen  ist  so  gross,  dass  der  „Nowik"  eine 
Strecke  von  5500  Seemeilen  bei  12  Knoten 
Fahrt  zurücklegen  kann. 

Seine  Armierung  besteht  aus: 

6  Stück  12  cm-Schnellfeuergeschüuen, 
6     „      47  mm-  « 

1  „  Baranowsky-Geschütz, 

2  „      37  mm-Schnellfeuergeschützen 
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und      5  Stück  I  orpedo-ÜberwasacT -Lancier' 

Apparaten. 

Die  Aufstellung  der  Geschüuse  und  ihre 
Bestieichungswinkel  sind  aus  der  beifolgenden 
Skizze  ersichtlich. 

Samtliche  Geachfltxe  tuid  in  Rtisdand  ge- 
fertigt und  der  Firma  Schiehau  zur  Inatalüerung 
an  Bord  geliefert  worden. 

Der  Kommandotumi  aowie  das  Rohr  zur 
Aufnahme  der  Kommandoeleniento  bestehen 
aus  Nickektahlpanzer  von  30  mm  Stärke. 

„Nowik"  besitzt  einen  Gpfechtsmast  mit 
einem  Mars,  in  welchem  2  Stück  37  mm-Schnell- 
feuergeschütze  aufgestellt  sind. 

Die  Besatzung  besteht  aus  320  Mann  und 
sind  dieselben  in  grossen,  hellen  und  luftigen 
lUumen  bequem  wohnlich  untergebracht 

In  ganz  ungewöhnlichem  Masse  wurde 
für  die  im  weitesten  Umfange  vorhandenen 
Holfsmascfainen  die  Elektricitat  als  Hetriebskraft 
verwendet,  so  dass  die  Primäranlage  die  ganz 
bedeutende  Leistungsfflbiglceit  von  140  Kilowatt 
erhalten  hat. 

Ausser  der  kompletten  Innen-  und  Aussen- 
beleuchtung  und  der  Schein werferanlage  wir|3' 
die  ganze  Ibupdenzeinrichtung  elektrisch  be* 
trieben  und  zwar  derart,  dass  jede  Abteilung 


für  sich  eine  besondere  Lenzturbine  bes'tzt, 
welche  durch  je  einen  über  der  Wasserlinie 
auf  dem  Panzerdeck  stehenden  Motor  mittels 
vertikaler  Welle  angetrieben  wird 

Ausserdem  erhielten  elektrischen  Antrieb 
die  Mm^tionsferderanlagen,  dieRudermascfainen, 
die  Ruderball*,  Ruderanzeiger-  und  Steuer- 
tel^raphen-Anlagen,  die  Tel^honanlagen  mit 
S]»echstdlen,  die  elektrischen  Kochapparate, 
die  Ventilationsanlagen  für  die  Maschinenräume, 
für  die  Munitionsrlume,  für  die  Provianträume, 
für  den  Steuerraum  und  für  die  Wohnräume 
der  Olfiziere  und  Mannschaften. 

Alle  anderen  an  Bord  befindliclien  Hülfs- 
maschinen  werden  mittels  Dampf  betrieben. 

„Nowik*  wurde  im  Dezember  1901  in 
Dienst  gestellt,  musste  jedoch,  da  die  Hafen 
von  Kronstadt  und  Libau  berdts  zugefrorot 
waren,  bis  zum  FrDhjahr  190a  auf  der  Rhede 
vor  Danzig  liegen  bleiben. 

Die  Seefahigkeit  des  „Nowik"  wurde  bei 
vielen  Fahrten  imd  bei  schwerem  Wetter  aus- 
probiert. Das  Fahrzeug  hatte  sehr  gute  Be- 
wegungen und  nahm  kein  Wasser  über. 

„Nowik"  ist  ein  selten  geglücktes  Fahr- 
zeug allererster  Konstruktion  und  bt  zur  Zeit 
der  schnellste  Kreuzer.  S. 


Versuche  mit  einem  Schraubendampfer  hinsichtlich 
des  Widerstandes  im  freien  Wasser, 

Von  Ingenieur      Enno  van  Gelder,  Rotterdam. 


(Schluss.) 


In  Fig.  4  sind  die  Ergebnisse,  welche 
Tafel  I  angiebt,  graphisch  dargestellt  Auf 
diesem  Diagramm  ist  auch  eine  Kurve  e  e  ge» 
zeichnet,  weldie  den  Druck  der  Schraube,  nach 
Rankinäs  Formel  («Rule«  and  Tables*  s.  075) 
berechnet,  angiebt.  Diese  Kurve  stimmt  nicht 
oberein  mit  der,  welche  den  aufgenommenen 
Druck  auf  das  Drucklager  angiebt,  weicht  viel- 
mehr ziemlich  bedeutend  ab,  auch  was  die 
Form  betrifft;  hieraus  Wörde  sich  ergeben,  dass 
jene  Formel  nicht  richtig  ist,  da  im  vorliegenden 

Falle,  das  Abweichen  der  Resultate  auf  Grund 


der  Formel  mit  denen  der  Versuche,  nicht  aus 
fehlerhafter  Konstruktion  des  Propellers  erfolgen 
kann.  Der  hohe  Nutzeffekt  (70  »/o)  des  Pro* 
pellers  wdst  darauf  nach,  dass  die  betreffende 
Schraube  dne  sehr  ridit^'Fonn  hat 

Mit  der  Absicht,  zu  erforschen  wie  weit 
die  Analyse  von  Froude  zur  Berechnung  des 
Widerstandes  eines  Schiffes  nach  dem  Wider- 
stand des  Modelles,  wenigstens  in  diesem  Falle, 
richtig  ist,  wurden  vom  S.  S.  „Viaardingen"  zwei 
Parafineniodelle  resp.  auf  'z,  und  Yu  'ier  natür- 
lichen Grosse  heiigestellt  und  diese  Modelle  auf 
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ii  a  Nuu-Effekt  bb  I.  P.  5.   c  c  Widcrataiute  P.  S.  d  d  Druck  aaf  Kimmlager.  e  e  Druck  mcb  Raakines  PorrneL 

Wide  rstand  vcrsuclit   im  Versuchsbassiii  der    Spalten  3,  la,  5,  xi  und  8  wieder  2ur  bequemem 

Vergleichung. 

Spalte  5  glf'ht  die  Netto-P.  K.  an,  welche 
laut  Berechnung  aus  den  Modfllprohcii  nötig 
sein  müssten,  um  das  Schiff  mit  den  korrespon- 
dierenden Geschwindigkeiten  fortzubewegen. 
In  Spalten  10  und  11  sind  die  W.  P.  K.  (Spiite  4 
Tafel  11)  und  die  N.P.K.  (Spalte  5,  Tafel  II)  in 


königlichen  niedcrliindist-lR-n  Marine  tm  Am- 
sterdam, imter  I,eitung  des  Herrn  A  vun  Beck, 
Ingenieur  «.lieber  Manne.  Die  Ergebnisse  sind 
aulgezeichnet  in  Tafel  II  und  graphiscli  in  Dia- 
gramm Fig.  8. 

In  dieser  Tafel  findet  man  in  den  Spalten 
2,  4,  6,  8  und  9  die  Werte  aus  Tafel  I  resp. 
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Tafel  n. 


^  lim. 

mer 
der 
Probe 

1.  p 
geleistet 

.  K. 

be- 
rechnet 

Wider- 
Staad 

P  IT 

Netto 
P.  K. 

Touren- 
zahl 

Wider-  ; 

standszu-^fl«"^«!;!"^ 
nähme  inj  der 
Proc.  der|Sci,niu|,e 

(  Ge- 
schwin- 

digkeit  d. 
Schiffes 

*^s.  II  Ii  1  Ca 

in  Knoten 

W.P.K. 
TP  JL 

N.P.K, 
I-P.K. 

C  = 
N 

I 

81,03 

26,38 

lf>,76 

ln,80 

94 

25,06 

1,55 

6,97 

03,68 

50,9 

U 

50,5fi 

45.21 

33,16 

27,42 

III 

20,90 

3,47 

8,07 

65,5S 

54,2 

114,5 

III 

80,24 

74,3b 

53^2 

42,74 

127' 

24,50 

6,04 

9,02 

66,32 

53,3 

153,6 

IV 

133,35 

138,6T 

89,48 

70,69 

148 

26,50 

9,60 

10,07 

67,57 

58,4 

129.6 

V 

170,83 

176.37 

118,85 

87,75 

160* 

35,40 

13,40 

10,47 

6{t,57 

51,4 

112,8 

VI 

2:i0,r)8 

246,44 

161,40 

108,46 

175 

48,80 

17,37 

10,84 

70,00 

47,0 

92,8 

VII 

f 

260,32 

1 

278,91 

180,29 

120,22 

180« 

49,90 

19,04 

11,01 

69,25 

46,2 

81,1 

1  2 

3 

4 

5 

1     6     j  7 

8 

9 

10*) 

11*^ 

12 

*t  Siehe  Bemerknng  S.  a6a 

Procenten  aingedrackt  von  den  gelenteten  L  P.  K. 
(Spalte  3,  Tafel  IS),  Aus  Spalte  la  ersieht  man 
noch    dnmal  deutlich   das  Fehlerhafte  der 

Formel  C  =  ^  ^  Berechnung  der  be- 
nötigten Pterdekräfte  aus  Geschwindigkeit  und 
Deplacement. 

Uei  r  l'  roude  hob  schon  früher  hervor  und 
zeigte  auch  spater  durch  Va»iche,  da»  mit 
gleichen  Geschwindigkeiten  ein  Schraubendam- 
pfer,  welcher  durch  eigene  Schraube  fortbewq;t 
wird,  mit  grösserm  Widerstand  zu  rechnen 
hat,  als  dasselbe  Schiff,  wenn  es  ohne  Propeller 
durch  das  Wasser  geschleppt  wird. 

Froudp  nennt  diese  Differen?  „  Widerstands- 
zunalime  i  „aupmcnted  resistance")  und  dieses 
ist,  was  die  VV.  P.  K.  (Spalte  4)  mehr  betragen 
als  die  N.  P.  K.  (Spalte  5)  In  Spalte  7  ist  diese 
Zunahme  procentisch  in  N.P.K,  ausgedrückt 

Wenn  wir  diese  Ergebnisse  zeichnerisch 
dai^tdlen  (F^.  5),  dann  bekommen  wir  die  fol- 
genden Kurven:  durch  A  werden  die  I,  P.  K. 
duirh  die  Maschine  geleistet  (Spalte  2),  und 
durch  B  die  W.  P.  K.  (Spalte  4)  angegeben; 
Kurve  C  zeigt  die  N.  P  K  (Spalte  5),  wahrend  Kur- 
ven D  und  E  resp.  die  Werte  in  Spalten  10 
und  II  angeben. 

Kurve  E  zeigt  daher  an,  welches  Teil  von 
der  geleisteten  Arbeit  der  Masdiine  ausgenutzt 
wird,  wenn  ein  Schiff  wie  die  «Viaardingen* 


mit  progressiven  Geschwindigkdten  durch  das 
Wasser  geschleppt  wird.  Herr  Froude  hat  so- 
dann als  Resultat  seiner  Versuche  mit  dem 
Dampfschiff  „Greyhound"  der  englischen  Marine 

in  1876  gezeigt,  dnss  von  der  indizierton  Arbeit 
nur  37  bis  40  Proc.  benutzt  wird  für  die  Fort- 
bewegung des  Schiffes,  wogegen  Professor 
Flamm  dafür  40  bis  54  Pruc.  (in  der  oben  ge- 
nannten Iffitteflung)  angiebt. 

Aus  Kurve  E  (Spalte  iz)  ISsst  sich  erken- 
nen, dass  dieser  Nutzeffekt  bei  der  «Viaardingen" 
zwischen  46,3  und  54,3  Proc.  schwankt  und 
dass  die  Werte  durch  Professor  Flamm  ange- 
geben besser  mit  der  Wirklichkeit  aberein- 
stimmen. 

Wenn  wir  die  v<'rschif df>nen  Verluste, 
welche  Fioude  bei  seiner  Analyse  in  Anschlag 
bringt,  nüher  beobachten,  dann  sehen  wir,  dass 
diese  Ziffern,  welche  empirisch  bestimmt  sind, 
Modifizienii^  zulassen. 

Froude  giebt  nl.  fOr: 
.1.  die  Widersiandszunahme  infolge  der  Pro- 
peller-Wirkung, 

2.  infolge  der  Reibung  der  Schraube  im  Wasser, 

3.  durch  den  ROckiaiif  der  Schraube, 

4.  intoige  der  Reibung  in  der  Maschine,  und 

5.  durch  die  Arbeit  zur  Bewegung  der  Luft-, 

Cirkulation-,  Speise-  und  Lenzpumpen  be- 
notigt, ... 
resp. :  die  folgenden  Werte :  0,4  N.P.K.,  0,1  N.  P.K., 
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Fig.  5.  S,  S.  „VhArdingen". 

T- 


a,i  N.RK.,  0,986  LP.  K.  und  0,075  I-^  K. 
in  welchen  N.P.K,  die  netto  -  P.  K.:  (Spalte  5 

Tafel  II)  und  1.  P.  K.  die  Schiffs-P.  K.  bedeuten, 

d.  h,  die  ganze  Cylindei  arbeit  zur  Fortbewegung 
des  Schiffp?  vrrbraucht.  FOr  den  Rücklauf  drt 
Schraube  nimmt  Froude  10  Proc.  (o,  i  I.  P.  K.) 
und  wird  dann  N.P.K.-  0,287  I  ^  K 

Oben  sahen  wir  schon,  dass  für  diesen 


Wert  durch  die  Versuche  mit  der  p^Vlaardingen" 
jedenhlls  konstatiert  ist,  dass  er  grosser  und 
nicht  unveränderHch  ist.  Die  Angabe  unter 
2.  ist  nur  empirisch  zu  bestimmen,  und  können 
'  wir,  bis  datin  hi  s-,.  r*  Daten  gefunden  sind,  die 
j  Angaben  Froudos  riiliig  übernolimen. 

I^f/iiglicii  des  Wertes,  wie  unter  3.  ange- 
geben ist,  wissen  wir  dessen  Grösse  im  Falle 


Digitized  by  Google 


No.  7. 


SCHIFFBAU 


Seite  82L 


F%.  6.  S.Sv  aVUardingen" 


S  6  1  • 

der  „VLurdlngen"  genau,  und  sehen  daraus 
ebenso,  das»  der  Wert  schwankend  ist  und 
nicht  eiiL  fOr  allemale  IconstaRt  angenommen 
werden  kann.  Weil  nun  aber  niemals  a  priori 
dieser  Wert  bestimmt  werden  kann,  wird  er 
immer  einrgermassen  geschfttxt  worden  mflssen; 
in  unserem  Falle  aber  können  wir  den  richtigen 
Wert  aus  der  Rechnung  konstatieren. 

Der  Verlust  unter  4.  wird  auch  wohl  bis 

SAifba«,IV. 


9  t9  M  H 

jetzt  geschätzt  werden  mflssen.  Herr  Lds  hat 
sich  grosse  Mflhe  gegeben,  eine  Schiflsmaachioe 
-wie  die  der  „Vlaardingen"  zu  md^deren  und 
2war  mit  gdöster  Kupplung,  um  alsdann  durch 

Leerlaufdiagramme  die  Arbeit  zu  bestimmen, 
welche  nötig  btf  um  die  Maschine  selbst  mit 

den  Pumpen  zu  bewegen:  aber  es  ist  ihm  nicht 
gelungen  Ein  jeder,  welcher  solche  Versuche 
angestellt  hat,  wird  auch  wohl  erfahren  haben, 

43 


Digitized  by  Gojggle^ 


Seite  822. 


SCHIFFBAU 


No.  7. 


Fig.  7.  Si  &  .VliardiDgeD« 


Dardiinesser  1905  min.  Stemping  913a«  mm.  Abgew.  GesMiitfliche  1,3935  V- 


dass  es  nicht  nur  schwer,  sonck'rn  (ast  unmög- 
lich ist,  da  gute  Leerlaufdiagrammc  zu  bckuiii- 
men,  wo  man  keine  genügend  schweren  oder 
Oberhaupt  Schwungräder  anzubringen  vermag. 

Aus  Leerlaufdiagrammen,  welche  er  bd 
Landmaschinen  gmommen  hat,  bat  er  aber  kon- 
statieft,  dass  dieser  Verlust  auf  m^^efahr  0,12 
L P.K.  anstatt  0,286!  P  K  v  ie  Froude  annimmt, 
festzustellen  ist;  auch  ich  habe  aus  mir  bekann- 
ten Leerlaufdiagrammen  den  Wert  von  0,13  i.  P.K. 
als  naht/ii  genau  erkannt. 

Die  Werte  des  Verlustes  unter  5.  aufge- 
führt, nl:  die  Arbeit  zur  Bewegung  der  Pum- 
pen, sind  zu  berechnen  aus  dem  Hub  der  Pum- 
pen und  ihre  Tourenzahl  multipliziert  mit  dem 
Druck  auf  ihren  Kolben,  wdche  mehrfech  durch 
Diagramme  festgestellt  sind.  Hochbemessen  ist 
diese  Zahl  für  die  „Vlaardingen"  0,06  I.  P.  K. 
anstatt  0.075  ^  ^     •  ^^'•'^  Froude  annimmt 

Wenn  man  jt-t/X  die  Arbeitsvci luste  be- 
rcc-hnt  t,  nacl)  Fronde  aber  mit  d^n  oben  näher 
konstatierten  Zaiilen,  dann  ergeben  sich  die 
Zahlen  in  Spalte  3  1  afel  11,  die  auf  der  Zeich> 
nung  durch  Kurve  F  (Fig.  5)  angesehen  sind. 

Weil  man  aber  die  in  den  Pumpen  ver- 
lorene Arbeit  ziemlich  genau  berechnen  kann, 
ist  es  alleweil  besser,  dieselbe  nicht  durch  einen 
procentischen  Wert  der  1.  F.  K.  auszudrücken, 
sondern  diese  zimächst  ausser  Acht  zu  lassen, 


vielmehr  diese  Widerstandsarbeit  separat  zu 
berechnen,  unter  Berücksiciiugung  der  Touren- 
zahl. Ich  habe  diese  Berechnung  gemacht  und 
daraus  eine  Kurve  B  in  Fig.  6  konstruiert,  wel- 
che nun  ziemlich  genau  zusammenfällt  mit  der 
Kurve  A  (Fig.  6),  welche  die  nftmiich  gleiche 
Kurve  ist  als  A  In  Fig.  5,  nl.  die  „geleistete 
I.P.K." 

Bei  den  oben  beschriebenen  Versuchs- 
fahrten wurde  auch  noch  einmal  die  Wellenlinie 
aufgenommen ,  welche  das  Schiff  im  Wasser 
verursachte  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
II  Knoten.  (Da  diese  Fahrt  später  gemacht 
wurde,  war  der  Tiefgang  nicht  genau  derselbe 
als  bei  den  oben  erwähnten  Versuchen,  vidmehr 
1,34  m  vom  und  2,35  m  hinten). 

Auf  gleichen  Distanzen  an  Deck  wurden 
Leute  mit  Latten  aufgostt  1*  1  if  denen  dieselben 
mit  einem  Strirh  d«  ti  Abstand  angaben  von  der 
Oberkante  der  Kecling  Ins  an  das  Wasser  wäh- 
rend der  Fahrt.  Aus  diestn  Merk/eichen  wurde 
die  Wollenlinie  konstruiert  (s.  Fig.  1,  Plan  des 
Schiffes).  Die  Form  der  Welle  ist  hier  sdir 
günstig,  da  die  Schraube  dabei  tiefer  unter  der 
OberflSche  des  Wassers  arbeitet,  was  ihren 
Nutzeffekt  bedeutend  erhöht. 

Diese  Wollenlmie  stimmt  ungeßihr  mit  der, 
welche  am  Modell  aufgenommen  ist  bei  korn^s- 
pondierendem  Tiefgang  und  Geschwindigkeit, 
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nur  bei  dem  Schraubenstrom  ist  die  Wdle 
beim  Schiffe  höher  als  beim  Model],  was  wohl 
aus  der  Wirkung  dps  Propeüprs  7u  erktSren  ist 

Aus  Vorgehendem  sehen  wir; 

I.  dass  die  Ziffern,  welche  Froude  festge- 
stellt hat,  nicht  unbedingt  als  richtig  anzunehmen 
sind,  und  es  daher  von  grösster  Wichtigkeit 
ist.  Versuche,  wie  die  obigen,  audi  auf  anderen 
Schüren  zu  wiederholen  und 

9.  dass  meines  Erachtens  technisdte  Be* 
denken  g^en  das  Nehmen  von  dergleichen  Ver- 
suchen auch  mit  grosseren  Schiffen  garaicht 
besteliena 


Es  ist  darmn  zu  wOnschen,  dass  Schiff- 
bauer und  Maschinenkonstrukteure  sowie  Rheder, 
deren  Gesamtmteresse  es  doch  ist,  Klarheit  in 
diese  Sache  zu  bringen,  keine  Kosten  an  Arbeit 
und  Zeitverlust,  welche  solche  Versuche  mit 
sich  bringen,  scheuen  werden,  um  durch  eine 
Reihe  derartiger  Versuche  zu  emem  sicheren 
Resultate  zu  gelangen.  Auch  liegt  es  mdnes 
Eracfatens  auf  dem  Wege  derltfarineatttoritäteo, 
solche  Versuche  zu  fbrdem  durch  Gestellung 
von  Material  und  Personen,  und  gegebenen- 
falls auch  ihre  Ergebnisse  zu  allgememem 
Nutzen  bekannt  zu  geben. 


Beitrag  zur  Konstruktion  von  Bootskränen. 

Von  J.  Stiegborst,  Tedm.  Sdtretar  in  der  Kals^.  Marine. 

(Pofisetsinig.) 


Der  Versuch  zeigt,  dass  die  Welten  in 
gerader  Richtung  über  die  Seiten|)Iatte  ver- 
laufen, dass  sie  jedoch  »tgegen  der  Erwartung 

dort,  wo  das  Biegemoment  am  grössten  ist, 
ziemlich  unter  45**  zur  Balkeaachse  vorlauten, 
wHhrend  nach  den  Enden  des  Balkens  hin  die 
Neigung  der  Wellen  zur  Balkenachse  zunimmt 
Bei  dem  Balken,  desaen  Seäenplatten  in  der 
Mitte  keine  Quervervteifung  hatten,  gingen  die 
mittelsten  Wellen  meinander  Uber,  dn  Voigang, 
der  sich  leicht  durch  die  in  Richtung  der 
Wellen  wirkenden  Zugkräfte  in  Verbindung  mit 
der  örtlichen  Lage  der  Wellen  und  dem  Nach- 
geben der  Platten  erklärt.  Dagegen  ist  für 
die  Zunahme  iler  Neigung  der  Wellen  nach 
den  Enden  des  Baikens  hin  keine  Erklärung  zu 
finden. 

Es  braucht  uns  dieser  UmsUmd  aber  nicht 
weiter  aufzuhalten,  da  es  von  grösserer  Wich- 
tigkeit erscheint,  dass  auch  bei  solchen  Balken, 
welche  durch  biegende  KrAfte  fibenmstrengt 

wurden,  eine  in  entsprechender  Entfernung  von 
den  Enden  des  Balkens  aus  dem  Endpunkt 

einer  Welle  unter  45**  zur  Balkenachse  ge- 
zogene Diagonale  dd  in  Kig.  12  und  12a  durch 
den  Anfangspunkt  einer  dritten  Welle  geht  und 
von  einer  zweiten  Welle  halbiert  wird.  Hier- 


mit wird,  wie  bisher  nach  dem  Ergebnis  mit 

den  nur  Schubkräften  ausgesetzten  Platten  an- 
genommen, eine  mitdere  Wellenlänge  für  die 
Stabmitte  1  -=a  |  T/^^  wenn  a  wie  bisher  die  Ent- 
fernung der  Einspannstellen  resp.  Befestigung 
der  Settenplatten  auf  den  Gurtplatten  bedeutet. 

Da  nun  die  Kranriuerschnitte  durchweg  so 
bemessen  sind,  dass  der  ürüsslwert  der  Haupt- 
anstrengung die  als  zulässig  erachtete  Grösse 
erreicht  und  die  Richtung  der  Hauptansti  engung, 
besMiders  in  der  Mitte  eines  in  Bezug  auf  seine 
Hohe  verhaltnismissig  langen  Balkens,  der 
Balkenadise  nahezu  parallel  ist,  so  kommt  flQr 
die  Beurteilung  der  Sidierheit  k  dai  Seiten- 
platten auch  die  parallel  zur  Balkenachse  ge- 
messene Wellenlänge  in  Frage.  Diese  ist  =•  a, 
also  gleich  der  Balkcnhöhe,  wenn  die  durch  den 
Winkelflansch  herbeigeführte  teilweise  Ver- 
stärkung der  Seitonplatten  unberücksichtigt  blei- 
ben mOsste.  Da  nun,  wie  früher  erwähnt, 
|^^a--40«  sein  darf,  so  würde  sich  hiermit 

eine  Mindestdicke  der  Seitenplatten  =  — ,  oder, 

wenn  statt  a  der  fllr  die  Querschnittshohe  ge> 

wählte  Buchstabe  h  eingefflhrt  wird,  »  —  er> 

geben. 
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Einerseits,  wal  die  Seitenptatten  im  Be-^  | 
reich«  des  anliegenden  Flansches  des  Gurt-  , 
Winkels  eine  vermehrte  Widerstandsfähigkeit  j 
gegen  Wellenbildung  besitzen  und  andererseits,  ' 
weil  die  Wellenbildung  direkt  an  der  Gurtplalte 
nicht  stattfinden  kann  und  erst  weiter  nach  der 
Balkenachse  in  vollem  Umfang  auftritt,  wo  die 
Anstrengung  des  Materials  eine  geringere  ist, 
erMhemt  es  zulässig,  mit  der  Dicke  der  Seiten- 
ptotm  auf  Yu  bis  Vu  der  Hohe  lierabsugehen. 


L 


'  k  - 
-klw' 


'k 

^kly 

!  -  khj 

 1'^ 

ht  unseren  Fall  des  an  Bord  au%eiitellten 
Kranes  bringt  aber  eine  auf  die  geringste  Dicke 

bemessene  Seitenplatte  nur  einen  fragwürdigen 
Gewinn,  da  die  aus  Mb,  herrührende  Biegungs- 
anstrengung kb,  mit  der  Vermindertjpg  der  Dicke 
der  Seitenplatten  zunimmt  und  dafür  andere 
Teile  stärker  gewlihk  werden  müssen. 

Nach  diesen  Betrachtungen  würden  die 
Seitenplatten  in  Fig.  7  auch  besser  mit  1,7  m 
Dicke  bemessen  worden  seht.  Kommen  aber 
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Fsll«  vor,  in  denen  die  SeHmidatten  eine  ge- 
ringere  Dicke  als  besitzen  njflssen,  so  er- 
scheint es  zweckmässiger,  die  Seitonplatten 
derartig  auszusteüea,  dass  die  Entfernung  der 
Einapumstdten  derselben  vermindert  wird.  Dies 
kann  erfolgen  durch  normal  zur  Balkenachse 
angeordnete  Wfnkd,  wenn  dieselben  in  Ent- 
fernungen gesetzt  werden,  welche  {deiner  sind 
als  die  Balkenhöhe.  Vorteilhafter  aber  ist  es, 
die  Höhe  der  Scitenplatten  durch  parallel  zur 
Balken achse  angeordnete  Winkel  zu  unterteilen 
und  diese  in  grös<;eren  Abständen  durch  normal 
zur  Balkenachse  angeordnete  Winkel  zu  unter- 
stützen. 

Die  bisher  angestellten  Betrachtungen 
lassen  erkennen,  dass  die  Seitenplatten  wegen 
der  in  den  Äusseren  Fasern  derselben  vor- 
handenen Anstrengungen  nidit  so  dOnn  gewlhlt 

werden  kdnnen,  als  es  die  Beanspruchung  in 
der  .Mitte  der  Platten  zulässt 

Muss  an  Eigengewicht  so  viel  wie  mög- 
lich gespart  werden,  so  erscheint  das  Heraus- 
schneiden von  Erleichtei  ungslf^chern  als  das 
Nrichslliegendste  und  Zweckmässigste.  so  lange 
man  nur  darauf  achtet,  zwischen  den  tr- 
teichterungdOchern  genügend  breite  Stege  stehen 
zu  lassen.  Ptraktbch  bringt  dieses  Vorgehen 
auch  noch  das  Angenehme  mit  sich,  dass  das 
Innere  des  Kranes  fQr  das  Anbringen  von  Leit- 
scheiben und  zwecks  Konservierung  bequem  zu- 
gänglich wird,  zumal  der  Heisstakel  schliesslich 
doch  in  das  Kraninnere  gefflhrt  werden  inuss. 
Bcschättigen  wir  uns  daher  mit  der  Frage,  an 
welchen  Stellen  des  Kranes  durch  Erleichterungs- 
locher Mindergewicht  und  wie  vid  desselben 
erzidit  werden  kann. 

Fig.  13  stelle  einen  Teil  des  Kranes  Fig.  i 
vor,  dessen  Beanspruchungen  die  des  Quer- 
schnittes ab  desselben  seien.  Zunächst  möge 
die  Wirkung  des  Drehmomentes  auf  diesen 
Teil  festgestellt  werden.  Zu  diesem  Zweck 
denken  wir  uns  vorKtufig  die  Seiten  platten  fort 
und  den  Kralin  als  nur  aus  den  Gnrt|)!atten  be- 
stehend,  Fig.  14.     Die  Gurtplatten  seien  an 


!  ilirem  unteren 
I  Ende  fest  ein- 
gespannt; an 
ihrem  oberen 
Knde  im  Ab- 
stand 1  von 
der  Einspann* 
steUe  greifen 
die  verdre- 
henden Krftfke 
a.P.r=Md 
an.  Wir  er- 
kennen, dass 


'/////////>: 

jede  dieser  Platten  durdi  die  Kraft  Qi 
an  dem  Hebelarm  1  auf  Biegung  beansprucht  wird, 
wenn  h  den  Abstand  beider  Platten,  von  Mitte 
zu  Mitte  Platte  gemessen,  bedeutet.  Das  Biege- 


Md 
h 


moment  ist  somit  Qi .  1  Md. 


1 


Die  Durchbi^ng  der  Platten  erfolgt  In 
Richtung  von  P,  also  entgegengesetzt  zuein* 

ander.  Infolgedessen  divergieren  auch  die  ur- 
sprünglich in  einer  Ebene  liegend  gedachten 
oberen  l'lattenendcn  derart,  dass  die  Vorder- 
ecke der  linken  Platte  sich  anbebt  und  die  der 
rechten  sich  senkt. 

Haben  wir  nun,  wie  m  Fig.  15  dargestellt, 
die  oberen  Enden  der  Platten  durch  St^  mit- 
einander verbunden,  welche  zunächst  als  völlig 
starr  betrachtet  werden  mögen,  so  können  die 
oberen  Plattenenden  nicht  mehr  wie  in  Fig.  14 
entgegenge-  ^ 
setzte      Nei-       ^  •* 

gungen      an-  ^  ^   ^ 

nehmen.  Die 
Durchbie- 


gung der 

Gurtplatten 
erfolgt  dann 
nach  emer 
doppelt  ge» 

krümmten 
K'u  ve  und  das 
iMegeniüinent 
lür  die  Gurt-  '^'^//^y/yy^y'^/)/}}/^/////)///////// 
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platten  wird 

„1  Md.l 
Mb»  =  Q, .    =  — r-. 

Ist  nun  b  der  Abstand  der  Stege  \  on  Mitte 
zu  Mitte  gemessen,  so  folgt  aus  dem  Biege- 
niom<>nt  der  Gur^laftten  die  Schubkraft  in  den 

Stegen 

Md.l 
^a.h.b' 

Fig.  15  stdlt  mm  einen  Teil  der  Fig.  13 
dar  und  2«var  einen  solchen  von  der  Mitte  des 
einen  St^es  der  Seitenplatten  bis  zur  Mitte  des 
andern  Steges.    Die  oben  ermittelte  Schubkraft 

ist  diejenige,  welchi'  z.  B.  infolge  der  Biegung 
der  unter  dem  Steg  s  Kig.  13  gelegenen  Länge  I 
der  (lurtplatte  auf  den  Steg  s  wirkt.  Ist  die 
1  euung  l  überall  gleich,  so  tritt  zu  dieser  Schub- 
kraft noch  eine  zweite  gleich  grosse  aus  der 
Biegung  der  Ober  dem  Steg  s  gelegenen  Länge  1 
der  Gurtplatte  btnzu»  so  daas  die  gesamte  auf 
den  Steg  s  wirkende  Schubkraft  sich  ergiebt  zu 
Md.l 


h.b 


Q,  erzeugt  nun  wieder  in  einer  jeden 
Hälfte  der  Seitenplatte  in  der  Mitte  des  Aus- 
schnittes die  Schubkraft, 

und  das  Biegemomont  Mb4,  in  Bezug  auf  Fig.  13 
fOr  den  Schnitt  ai  b^, 

-0...,=^. 

Wird  der  Schnitt  b,  im  übrigen  dienso 
beansprucht,  wie  der  Schnitt  ab  in  Fig.  i,  so 
haben  wir  ftlr  die  Beanspruchung  desselben  fol- 
gende Gliederung: 

i)  Beanspruchung  auf  Drude  durch  O  =26  o<x>kg 
9)  .  «  Biegung  durch  Mbt 

a=  12303000  cm /kg 

3)  •  w  Biegung  durch  Mb, 

=  770460  „ 

4)  »  „  Torsion  durch  Md 

—  1076370  „ 
Die  letztere  lOst  sich  nach  den  voran- 
gestellten Betrachtungen  in  zwei  neue  Biege- 
momente auf,  Hb|  und  Mb^,  von  denen  Mb^ 


dieselbe    Biegungsebene   wie  Mb|   und  Mb« 
dieselbe   Biegungsebene  wie  Mb|  hat  Mit- 
Ii     40  cm ,  dem  Absland  des  Schnittes  St  b| 
vom  Wendepunkt  der  Kurve  resp.  der  Angriffs- 
ebene von  Q,  erhalten  wir: 

Md.l,      1076370 . 40 
b  98  *" 

=  439  334cm/ 


Mb.  =  Q^.l» 


=  547765  cm/'« 
Femer  betragt  die  Schubkraft 

und  die  Schubkralt 

Von  diesen  Kräften  resp.  Kiäftepaarcn 
wirken  auf  den  ganzen  Querschnitt  Q,  Mb]  und 
Mbj.  XX  ist  die  neutrale  Faser  des  Quer- 
schnittes für  Mbi  und  yv  diejenif^e  für  M  U. 
Auf  je  eine  Hällte  des  Querschnittes  mit  der 
neutralen  Faser  yy  wirkt  Mb«  und  auf  je  ein 
Viertel  des  Querschnittes  mit  einer  zu  XX 
parallelen  neutralen  Faser  wirkt  Hb«. 

Wir  haben  daher  fllr  Mba  das  Wider- 
standsmoment des  Querschnittes  Fig.  13b  und 
für  Mbf  das  Widerstandsmoment  des  Quer- 
schnittes Fig.  13c  zu  ermitteln. 

Die  Fig.  13c  setzt  sich  zusammen  aus  dem 
Querschnitt  der  Seitenplatte  neben  dem  Aus- 
schnitt, dem  Verbindungswinkel  und  einem  Teil 
der  Gurq>latte.  Inwieweit  die  Gurtj^atte  fQr 
Fig.  13c  mit  zu  beracksichtigen  ist»  erhellt  aus 
Fig.  i&  In  dieser  smd  die  durch  das  Bi^e- 
moment  Mb«  hervorgerufenen  Durchbiegungen 
der  Seitenplatten  stark  Qbertriebm  dargestellt. 
Es  ist  die  dem  Beschauer  zugewendete  Seite 
ausgezogen  und  die  dem  Beschauer  abgewendete 
Seite,  soweit  sie  durch  die  erstere  verdeckt 
wird,  gestrichelt.  Diese  Figur  kann  man  sich 
aucii  dadurch  entstanden  denken,  dass  der  zu- 
nächst durdi  Drehung  in  Pfeihriditung  flber- 
anstrengte  Körper  spater  zurflckgedreht  wurde, 
wobei  die  Biegungen  der  Stege,  Seiten  und 
Gurtplatten  bestehen  blieben. 
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Wie  am  Fig.  i6  zunächst  hervur^elit,  wird 
in  der  Ebene  a  b  derselben  die  Oberkante  der 
vorderen  Platte  auf  Druck  und  die  Oberkante 
der  hinteren  auf  Zug  beansprucht  Es  werden 
mithin  auch  in  jeder  Hfllfte  der  mit  den  Seiten- 
platten  verbundenen  Gurtplatte,  Zug  und  Druck- 
anstrengiin^en  und  die  damit  im  Zusammenhang 
stehenden  LUngenünderungen  hervorgerufen 
Da  nun  den  Dehnungen  auf  der  einen  Seite  der 
Gurtplatten  gleich  grosse  Verkürzungen  auf  der 
andern  Seite  derselben  gegenüberstehen,  müssen 
diese  sich  in  der  Mitte  der  Gurtplatten  aus* 
gleichen  und  ist  daher  hier  keine  Langenflnderung 
und  folglich  auch  keine  Anstrengung  vorhanden. 
Wie  die  Spannungen  von  der  Mitte  der  Gurt- 
platten nach  den  Seiten  derselben  hin  zunehmen, 
ist  nicht  mit  Sicherheit  nachzuweisen;  doch 
genügt  t'S,  wenn  wir  annehmen,  dass  die  An- 
strengungen proportional  dem  Abstand  von  der 
Mitte  wachsen,  da  ein  Fehler  in  dieser  Annahme 
das  Widerstandsmoment  nur  unwesentlich  be- 
emflusst 

Mit  «r,  als  der  grOssten  Anstrengung  der 
Gurtplatte,  wirdhiemach  die  mittlere  Anstrengung 


derselben  =  o. 

2 


An  dem  Moment  der  inneren 


Kräfte  der  Gurtplatte  wird  nichts  geändert,  wenn 
wir  anstatt  f .  - . »  einfahren  ~ . a .  n,  worin  f  den 

zu  je  einer  Seitenplatte  gehörigen  halben  Gurt- 
plattenquerschnitt und  den  Abstand  des  Sdiwer- 
Punktes  derselben  von  der  neutralen  Paser  be- 
deutet. In  Fig.  13c  ist  aus  diesem  Grunde  ' 


der  Gurtplattenbreite  gezeichnet  und  diese  Breite 
fDr  die  Ermittelung  des  Widerstandsmomentes 
in  Rechnung  gezogen. 

Die  Werte  der  einzdnen  Fluren  13a—  13c 
betragen: 

1.  Fig.  13a. 

Der  Querschnitt  F  ^  608  qcm 

Das  Traghdtsmoment  Ji  bezogen  auf  XX 

1 186710  cm* 

Das  Widerstandsmom. — ■»1^^^"°  ^a3734cmi 

g  Trägheitsmoment     bezogen  auf  yy 

—  3957391  cm* 
„  Wideratandsmom.  W,«^-?9S7^= 

=  7393  cm» 

2.  Fig.  13  b. 

Das  Trägheitsmoment  Ji-^^Ji»  147866  cm* 

^    Widerstandsmom.  W,  =  ^  Wj  =  3697  cm' 

3.  Fisr 

Das  Trägheitsmoment  J4  bezogen  auf  X, 

—  9100  cm* 

_  Widerstandsmoment  —  =  |^«»io8acm' 
"  e  8,41 

Ii»  9100 

•     ^    ?3.59     ^  " 

Fttr  die  Spannungsverteilung  in  den  ein« 

meinen  Fasern  resp.  Punkten  giebt  Fig.  I3d  ein 
übersichtliches  Bild.  An  den  in  Frage  kommenden 
Punkten  a— h  sind  die  Anstrengungen  und  deren 
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Vorzeichen  vermerkt  und  deuten  die  negativen 
Vorzeichen  Zugspannungeiit  die  positiven  Druck- 
spannungen an. 

Ferner  bedeuten: 

k=  DruckspaiiDung  aus  Q 
kb|  =  Biegungsspannung  aus  Mb| 
kbi-»      „  „        „  Mb, 

kb^ss      „  „        „  Mb|| 

kb«—  „        M  Mb^. 

Die  vor  den  Buchstaben  stehenden  Vor- 


'  zeichen  gelten  für  den  oberen  Schnitt  a,  b,  in 
!  Fig  r3  und  die  hinter  den  Buchstaben  stehen- 
i  den  für  den,  in  Bezug  auf  den  Wendepunkt 
j  der  durch  die   Bie^cmomente  Mb,  und  Mb, 
hervorgerufenen  Biegungskurve,  gleichliegenden 
Sdinitt  a,  b^,  wobei  fefnerangemmiaieii  ist,  daas 
d^  obere  Schnitt  gegen  den  unteren  im  SSant 
der  Uhrzeigerbewegung  verdreht  mrd  Bei 
entgegengesetztem  Drehsinn  wOrden  kh,,  kh$ 
und  kb«  entgegengesetzte  Vorzeiclien  ( rhatten. 


Stapellauf  des  Linienschififes  »fraunschweig^« 


Am  ao.  Dezember  190B  lief  auf  der  Germania- 
Werft  in  Kid  das  Linienschiff  .Braunschweig* 
giflcitlich  von  Stapel.  In  den  beigegeben«!  Fig,  x, 
3  und  3  ist  das  Fahneug  dargestetk.  IXe  nbiigen 
Angaben  Ober  diese  neueste  UnienscbiffsUasse  sind 
die  folgenden: 

Konstraktionsangaben: 

Lange  zwischen  den  Perpendikeln 
Breite  

Tiefgang  

Wasserverdrängung  .    ,    .    .  , 

,  Anzahl 

Maschinen  (sfaehe  £xp.)  {  Leistung« 


Kessel  IS""*'*'";    • ^ 

I  Wasserrohr-  (System  Schult^  g 

■Normal   700  t 

(mit  Zuladung   .  . 


1600 


200 


131,50  ro 
aa,5o  , 

13900  t 
3 


vermögen  16000LP.K. 


Fahrtgescfawindigkeit  18  Kn. 


660  Mann 


Koblenvorrat 

Tlieei  ol  -Z  LI  ladung 
Besatzung    .  , 

Armierung: 
4 — a8  cm-S.-K.  L/40  in  3  Türmen 

14-17  cm.S.-K.  L/40I     «  ^  Kasematte 

(  4  in  Snzeltaiincn 

13— 8|8  cm-S.-K.  L/35  mit  SchutzschUden 

12—3,7  cm-Maschinen-Kanonen 
d— 8,8  mm-Mascbinen'Gc wehre 

.  Bufj  .    .    .  Ii 

6—45  cnKTorpedorohre 


Breitseiten  . 
Heck    .  . 


4i 
t  t 


Fig.  1.   S.  M.  S.  ,  Braunschweig " 


ScburbM.  IV. 


44 
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Fig  3.    S.  M.  S.  „liraunschwcig" 


Fig.  3.    Stapcllauf  S.  M.  S.  .Braunschwcii;". 

Panzerung : 

_      ,  I  in  der  Mitte   22,5  cm 

Gürtel  I        ,      r  ^ 

I  an  den  Lnden   10,0  „ 

Kasematte   15,0  „ 

Citadelle   14,0  „ 

Ebene   4,0  „ 

»leigungen   7Ö  » 


Panzerdeck 


I  El 
I  Nt 


,  (  vorderer 

KonimandotQrnie  :  ,  . 

I  hinterer  . 


Türme 
Barbetten 
lOrmc 


a8,o  cm-Kanonc  | 


17,0  cm-Kanone 


( 

I  Barbetten 


Spannungswirkungen 


30,0  cm 

•  4.0  « 

28.0  „ 

23.0  t. 

17.0  t. 

"4.0  " 


auf  die  verschiedenen  Teile  einer  Kurbelwelle,  an  einem  wirklichen  Fall  einer 

Vierkurbel  -  Schiffs  welle  beleuchtet. 

Von  Professor  S.  Dunkerley. 
(Fortsetzung.) 

Untcrsuchun/i^  einer  vorhandenen  Kurbel-    welcher  die  entspreclienden  Massen  und  Kur- 
welle, beln  so  angeordnet  waren,  dass  eine  Ausbalan- 
Die  gewählte  Kurbelwelle  gehört  einer  ver-    zierung  erzielt  werden  konnte, 
tikalen  Schiffsmaschine  mit  vier  Kurbeln,  bei  In  Kig.  12,  13,  14  und  15  ist  die  Kurbel 
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im  Zusammenhang  und  in  ihren  einzdnen  Di-  i  trog  10300  LP.S.  Als  einzige  Beanspruchung 
mensi<men  wiedergegeben.  Der  Cylinderhuh  der  Kurbelwelle  wurde  diejenige  genommen, 
betrug  4  ft  (1219  mm)  und  die  Lange  der  |  welche  der  effektiven  Kolhenkraft  entquicht 

Pleuelstange  8  ft.  (2438  mm).   Der  vorliegende    Die  Kraft,  welche  cum  Antriebe  derSteuerungetci 
Fall  entspricht  einer  Maschinenprobe  bei  voller    nötig  ist,  wurde  vernachlässigt. 
Kraft  und  bei  124,2  Unuhehnngen.    Die  ent-  '         Die  Hauptdaten  der  Maschine  sind:  kA- 
wickelte  Maschinenkraft  aller  vier  Cylinder  be-  '  gende: 

Geraeinsamer  Hub  ;  ,  '  .   4  f.t  . 

Pleuelstangen  Länge   8:lL': 

Umdrehungen  -  •  ..•  Ti^^r^-^ 


H.D. 

Cylinder  Durchmesser                                            .  36" 

Kolbenstangen  Durchmesser   9,5" 

Effektive  Kolbenflfiche  oben   1018  qz. 

unten   947  <]>• 

Gesamtgewicht  der  hin-  und  hergehenden  Teile  allein 

d.  h.  der  Kolben,  Kolbenslange  und  Kreuzkopf  komplett  5740  Ib. 

Gewicht  der  voUstand^en  Pleuelstange  ......  8x90  Ib. 

Die  Indikatordiagramme  finden  sich  in 
Fig.  16  u.  19  dargestellt.  Die  mittleren  effek- 

Mittlerer  efl'ekt.  Druck  auf  der  Uodenseite  Ib.  pr.  qz.  .  110,6 

„         „        >      •    ■   Deckelseite  Ib./qz.   .  .  108,3 

„          „        ,     für  beide  Seiten  lb./qz.    .  .  .  109,4 

Geleistete  Pferdestärken   3940 

Die  in  dem  Hoch-  undMitteldruckcylinder  ent- 
wickelte Kraft  betr.*}gt  '  der  Gesaniticistung, 
diejenige  in  den  einzelnen  Niederdnickcylindern 
etwa  '/t  der  gesamten  Leistung. 


HD. 
59' 

«734 
0663 


1  N.D. 
68- 

7.5" 
3^ 

3S»7 


II  N.D. 
68" 

7,5" 
363» 
-3587 


6470        5980  5980 
8190  Ib.      4600        4600  . 
tiven  DampfdrOcke  und.  Pferdestarken  sind  in 
folgender  Tabdle  zusammiengestdlt: 


Effektive  Kolbenkralt 

Um  die  effektive  Kraft  zu  finden,  welche 
in  irgend  einer  Stellung  von  dem  Kolben  auf 
den  Kurb'elzapfen  übertragen  wird,  müssen  wir 


M.  D.  1  K  D  II  N.  D.  , 
44,8  16,42  17,07 

40,fl        15,9s  17,02 
42,5  .      16^17.       17,04  .. 
3450        1760        1850  . 

die  niflTrreiiz  der  Kr.'iftc  kennen,  wdcbe  VOO 
dem  Dampfdrücke  auf  beide  Kolbenseiten  aus- 
geübt wird.  Nehmen  wir  den  Hochdruck- 
cylinder;  der  Kolben  habe  vom  ("ylirulerboden 
aus  einem  Viertel  des  Hubes  zurückgelegt,  so 
ist  der  gefundene  Druck  alsdann  unten  332  Ib. 
pr.  qz.  und  auf  der  Deckelseite  6s  ^  effek- 
tive nach  oben  gerichtete  Kraft  ist. 
332  X 947 — 85  X  «o'Ö  ^  i330oolbs.  od.  59^5 1 

44» 
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Kraft o  gemessen  werden. 
Für  den  Mitteidruck- 
cylinder  ist  die  obige 
Kraft  6.54  t  und  für 
den  Niederdruckcylinder 
4,71  t 

Anderunj^eii  Inlolfe 
des  Beharrttiifsver- 
mOgens  der  bewejf« 
liehen  Teile. 


einer 


Anf  diesem  aid^  num  Fig.  90—23. 
In  disaem  sind  die  Ordinaten  der  Kurven  UU 
und  DD  v«m  der  DanpfUnie  SS  gemessen, 
die  totalen  effdctiven  auf-  oder  abwBrtsgerich- 

teten  Kräfte  in  Tonnen  in  der  betrefTenden  Kolben- 
stellung-  Die  Ordinaten  über  du-  SS  i.init;  geben 
die  aufwärts,  die  unter  der  Linie  SS  die  abwArts 
gerichteten  Kolbenkräfte. 

Andcnuiifeii  infolge  des  (lewlchte  der  bc- 
w^lidien  Teile. 

Die  obigen  Krflfte  müssen  infolge  der  Ge- 
wichte der  twwqrlichen  Tdle  geändert  werden. 
Die  bin«  tmd  heigdienden  Teile  verursachen 
eine  abwärts  gerichtete  Kraft  in  allen  Kolben- 

lagen.  Dit  splbp  ist  gleich  dem  Gewichte  der 
betreffenden  I  *  i'u  Die  Wirkung  des  Geu  ichts 
der  Pleuelstange  auf  die  zu  übertragende  Kraft 
ist  nicht  so  einfacii,  doch  geht  man  genau  ge- 
nug vor,  wenn  man  das  Gewicht  derselben  auf 
den  Kreuzkopf  reduziert.  Dies  gilt  natüHich 
nur  bei  vertikalen  tflaschinen. 

In  vorliegendem  Fall  ist  für  den  Hoch- 
dnickcylmder  die  Kraft,  henUhrend  von  dem 
Gewicht  der  hin-  und  hergehenden  Teile, 
5740 -}-  8190  --^  13930  Ibs.  —  6,22 1.  Wir  müssen 
also  die  Linie  um  diesen  Betrag  im  Diagramm 
nach  oben  verschieben  und  erhalten  thc  Ge- 
wichtsiinie  WW,  von  welcher  aus  nun  die 
Werte  für  die  auf-  oder  abwärts  wirkenden 


Wenn  in  irgend 
Stellung  die  Be- 
schleunigung des  Kol- 
bens f  Fuss  pro  Sekunde 
beträgt,  so  ist  die 'hierzu  erforderliche  Kraft 
gleich  Gewicht  der  hb-  und  hei^ehenden  Teile 
dividiert  durch  g. 

Dies«-  Bruch  ist  gleich  dem  VeririUtnis  der 
Entfernung  des  Schwerpunktes  der  Pleuelstange 
vom  Kurbelzapfen  zu  der  ganzen  Pleuelstangen- 
iJlnge.  Das  ist  BG:BM,  Fig.  A,  oder  in  vor- 
liegendem Fall  0,38.  Demnach  werden  die  Ge- 
wichte der  hin-  und  heri^ehfnden  Teile  plus 
0,38  des  Pleuelstangengewiclits  lür  die  einzelnen 
Cylinder  8850,  9580,  7730  und  7730  Iba.  und 
darum  die  Massen,  d.  i.  Gewicht  dividiert  durch 
(g*- 33,3  Ibs.)  gleich  275,  398^  340,  340.  Diese 
Werte  multipliziert  mit  der  Beschleunigung 
des  Kolbens  ergiebt  die  Beschleunigungskraft, 
welche  addiert  oder  subtrahiert  wird  von  den 
vorherigen  Resultaten,  je  nachdem  f  negativ 
oder  positiv  ist,  d.  h.,  je  nachdem  der  Kolben 
verzögert  oder  beschleunigt  wird.  Setzt  man 
voraus,  dass  die  Kurbel  gleichmässig  rotiert,  so 
ist  an  beiden  Enden  des  Hubes 


f=.tM-'r  + 

o>  ist  die  Winkelgeschwindigkeit  derKuH)el 

pro  Sekunde,  r  Kurbelradius  in  Fuss  und  n  das 
Verhältnis  der  Pleuelstangenlünge  zum  Kurbel- 
radius. In  irgend  einer  andern  Kolbenlage  ist 
sehr  annähernd 

cos  2  H\ 


f 


aas  Ö»'  .  r  ^ 


-j-COSÖ  — 
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G  ist  der  Winkel,  wel- 
chen die  Kurbel  vom  untern 
toten    Funkt  zurückgelegt 

hat.  In  dem  gewählten 
Beispiel  ist  n  -  4  und  die  Um- 
drehungszahl 124,2,  (u  — 13 
und  a»*ra33&.  Beim  Auf- 
gutg  ist  die  Besctdeunigung 
-|-  353  Fuss  pro  Sekunde 
auf  der  Bodenseite  und 
— 433  auf  der  Deckelseite. 
Beim  Niedergang  ist  der 
Betrag  422  auf  der  Deckel- 
seite und  —  253  auf  der 
Bodenseite.    Die  zu  dieser 

Beschleunigung  nötige 
Kraft  ist  in  dem  Hoch- 
druckqrtinder  375X353  — 
69500  Ibft.  —  31  t  auf  der 
Bodenscite,  während  auf 
der  Deckelseite  dieselbe 
51,6  t  beträgt.  Die  effek- 
tive Kraft  auf  den  Kurbel- 
za[)fen  wird  im  ersten  leil  des  Hubes  ver- 
mindert, in  dem  letzten  Teil  jedoch  vergrössert. 
Die  Korrektur  wird  dadurch  erreicht,  indem 
man  auf  der  Linie  WW  die  Ordinaten  auftragt, 
welche  die  Beschleunigung  b  dm  verschiedenen 
Kolbenstellungen  darstellen,  man  erhalt  dann 
I.itiir  J,  1  in  Fig.  30  bis  Für  den  Hoch- 
druckcylinder  beträgt  die  Ordinate  auf  der 
Bodenseitc  von  WW  aus  31  t  und  für  die 
Deckelseite  —  51,6  t.  Die  Ordinaten  zwischen 
den  Kurven  UU,  DD  und  der  Linie  J|  stellen 
nun  die  eflFektivcn  Drücke,  welche  vom  Kolben 
flbertragen  werden,  dar.  Es  ist  noch  zu  beachten, 
dass  im  Niederdrucki^linder,  insbesondere  beim 
Beginn  des  Niedergai^  des  Kolbens  die  zur 
Besdileuniguog  nötige  Kraft  grosser  ist  als  die 
Kraft  des  Dampfes  und  der  Gewichte,  so  dass 
in  der  Nähe  des  Hubanfanges  die  Kurbel  den 
Kolben  zieht. 

Drehmomente  an  den  verschiedenen  Teilen 
der  Welle. 
Als  nächste  Untersuchung  gilt  die  Be- 


AH* 


Stimmung  der  Drehmomente;  die  Resul- 
tate imden  sicii  in  Fig.  24,  25  und  26. 
Das  Drehmoment  wird  eriiatten,  wenn  I  /i 
die  effektive  Kraft  mit  der  Entfernung 
AN,  Fig.  A,  multipliziert  wird.  Z.  B. 
fQr  den  Hocbdruckcylinder,  wenn  der 
Kolben  ein  ViertH  des  Hub^s  zurück- 
gelegt, ist  aus  Fig  20  die  effektive 
Kolbenkraft  29,6  t  und  . \  N  --=1,67 
Fuss,  somit  das  Drehmoment  49,4 
P'uss- Tons. 

Die  verschiedenen  Drehmoment- Kurven 
sind  bezogen  auf  einen  bestimmten  Kurbel' 
winke]  und  zwar  ist  für  alle  Falle  der  Winkel 
genommen,  welcher  die  erste  Niederdruckkurbel 
vom  untern  toten  Punkt  aus  durchlaufen  hat. 
Für  die  einzelnen  Cylinder  sind  die  einzelnen 
Drehmomente  entsprechend  dem  Winkel  abge- 
tragen, welchen  die  einzelnen  Kurbeln  mit  der 
ersten  NicdcKlruckkurbt  l  bilden.  Diese  Kurb  l- 
lagen  sind  in  Fig.  14  angegeben. 

Die  Kurve  der  Drehmomente  für  den 
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ersten  Niederdruck  und  für  dm  Hochdruck  sind 
aus  l-'ig.  24  ersichtlich,  diejenige  tilr  den  Mittfl- 
druck  aus  Fig.  25  und  für  den  zweiten  Nieiler- 
druck  aus  Fig.  26.  Diese  einzelnen  Kurven 
sind  in  den  einzelnen  Diagrammen  zusammen- 
gesetzt und  ist  jedesmal  die  starkgezogene  Linie 
die  Summe  der  in  Betracht  kommenden  Mo- 


mente, <!o  da«;s  in  Fig.  26  die  starkgezogene 
Linie  tias  Diatjrainni  der  Moruf'nte  bedeutet, 
welche  sclilu  sslich  auf  die  Schaftwelle  über- 
tragen werden. 

Die  einzelnen  Drehmomente  sind  aus  fol- 
gender Tabelle  zu  entnehmen. 


Drehmomente  attt  die  Welle. 


Cjliudcr 

I  ND 

HD 

MD 

II  ND 

IND 
■(•HD 

IND 
+  HD 
+  MD 

Alle 
Cylinder 

Maximum  Fuss-Tons  

87.6 

138,0 

88,4 

202,0 

230,0 

226,0 

Mittel  

33.2 

61,0 

35.0 

94,2 

159,0 

194.2 

—  9,0 

0,0 

0,0 

—  10,0 

-7.5 

98,0 

155.0 

Verhältnis  vom  iMaximum  zum  Mittel 

2,64 

2,26 

3.59 

2,14 

".45 

1,16 

,          „    Minimum  zum  Mittel 

-0,27 

0,0 

0,0 

—0,29 

—  0,08 

0,62 

0^80 

„          „    Maximum  zum  mittleren 

Drehmoment  auf  die  Schaftwelle    .  . 

0.45 

0.71 

0,71 

0.45 

1,04 

1,18 

1,16 

(Fortsetzung  folgt.) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Vor  einem  grössern  Marinekomitee  wurde  in 
Brooklyn  ein  Klappboot  für  Kriegsschiffe  er- 
probt. Das  Boot  wurde*  verschiedenemale  ge- 
öffnet und  geschlossen.  Dann  wurde  es  mit  Hülfe 
eines  Davits  ausgeschwungen  und  aus  einer  Höhe 
von  ao'  fallen  gelassen.  Hierauf  stiegen  '.24  Mann 
hinein;  das  Bc'Ot  war  xoüständif^  dirli'..  Es  ist 
20'  lang,  6'  breit.  Die  Spanten  besteben  aus 
Wbitepine,  die  Ausseniiaat  aus  gelacktem  Segel- 
tuch. Der  Boden  ist  6"  tief  und  hcstrht  aus 
eiiu  ni  Kand  Rahmen,  gefüllt  mit  Koiklagen  und 
Capuek  I  fii  das  Boot  herum  lauft  ein  Fender. 
Das  Boot  wiegt  1400  engl.  Pfund  Zusammen- 
gefaltet ist  das  Boot  11"  dick  und  kann  im  SchifT 
vcrslaiu  werden. 

Marconi  ist  es  gelungen  ganze  Depeschen 
ron  Canada  nach  Europa  durch  Funkentelegraphie 
zu  Obcrmitleln.  ■ 

The  Kngineer  v.  a6./ia.  g^ebt  an,  dass  die 
englische  Marine  jetzt  im  Besitz  eines  sehr  schnellen 
Torpedos  sei,  welrhn  2740  m  Aktionsradius 
(bezw.  Schusäweitej  hatte.  Bewahrheitet  sich  dieses, 
SO  ist  die  TorpedowafTe  hierdurch  bedeutend  «^rt- 
vnller  geworden.  2 — 3  kui  ist  die  ni^t.inz,  in 
Welther  wohl  die  Secn^liiaL-lueii  der  Zukunft  zur 
Kntscheidung  kommen  werden.  Die  Möglichkeit, 
bereits  in  solcher  Entfernung  von  einem  Torpedo 
getroffen  werden  211  können,  erscheint  auf  den 
ersten  Blick  gering.  The  Engineer  weist  aber 
darauf  hin,  dass  ein  Torpedo  bei  solcher  Entfernung 
nicht  mehr  auf  ein  einzelnes  SchiflT,  sondern  auf 
das  gesamte  feindliche  Geschwader,  als  eitie  einzige 
Scheibe  betrachtet,  abgeschossen  werden  wird. 
F&hrt  das  Geschwader  dann  in  einem  Abstand 


von  einer  SehiiTslange,  so  wird  die  Wahrsehein^ 

lichkcit  eines  TrelT<'rs  bereits  1:2  sein,  ein  jjutts 
Einstellen  des  1  orpedorohres  uud  ein  tadelloses 
Funktionieren  des  Geradlaufapparats  vorausgesetzt 
Es  ist  Wold  als  selb.'itvprst.tndlirh  an^runphrnen, 
dass  auch  andere  Marinen  bchr  bald  einen  so  weil 
reichenden  Torpedo  besitzen  werden,  falls  Sie  den- 
selben  nicht  bereits  schon  haben. 

Aber  nieht  nur  fOr  den  Geschwaderkampf 
wird  der  neue  Torpedo  von  unschätzbarem  Werte 
sein,  sondern  vor  allem  wird  er  die  Torpedoboote 
zu  einer  bisher  nicht  zu  ahnenden  Bedeutung  (hr 
das  Nachtgefecht  bringen.  Denn  die  Torpedo- 
boote können  auf  2700  m  nachts  auch  mit  dem 
Scheinwerfer  nicht  gesichtet  werden.  Diese  können 
dann  aber  ihrerseits  in  fast  sirhfrm  X'rrstrrk  Iiei,u  nd 
ihre  Torpedos  abseiideu,  somit  je^le  Blockade  un- 
möglich machen.  Das  Unterseeboot  wQrde  da- 
durch fast  QberilOssig  werden. 

Deutschland. 

Die  mit  r\r.  1  1  Ku>tL-r)aurwand  von  410000  Mk. 
neuerbaute  Maschinenbau  werlLstatt  des  Tor- 
pedore— ort»  in  Wilhelmshaven  ist  nahezu  fertig- 
gestellt und  wird  in  einigen  Worhen  liezogen 
wertlen.  Die  Werkstatt  besteht  ati-s  zwei  ilupjH.t- 
etagigcn  .Seitenschiffen  und  I  Mittelschiff,  in  wel- 
chem 2  Bühnenkrane  von  25  beziehungsweise 
5  Tonnen  Tragfähigkeit  laufen.  Samtliche  Werk- 
zeugmaschinen werden  elektrisch  angetrieben,  des- 
gleichen auch  der  Bobnenkran  von  5  Tonnen  Trag- 
fähigkeit. Die  elektrische  Kraftmenge  wird  von 
der  Centrale  der  Bauwerft  dun  Ii  l  i  :  !'  lispanii- 
kabel  von  1000  Volt  Spannung  nach  dem  Tor- 
pedoressort  geliefert. 
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Das  jetzige  Betrleb^ebäode  des  Schiff- 
banressorts  auf  der  Hauptwerft  hat  sich  langst 
als  zu  klein  eiwif  ft^n.  Es  wurde  deshalb  für 
einen  Kostenaufwand  von  205 CK»  Mk.  im  nord- 
westlichen Teile  der  Werft  ein  neues  Belriebs- 
gebaude  errichtet,  welches  ausser  den  Bureau- 
räumen  auch  die  grossen  Schiffbau -Zeichensäle 
umfasst.  Das  Bauwerk  ist  nahezu  fertiggestellt. 
Das  alte  Betriebsgebflude  wird  abgebrochen  wer- 
den, um  Raum  für  den  Eru  oiti  i  uns^sbau  der  „Mei- 
ling" zu  gewinnen.  Die  bisherigen  Zeichensäle 
w^en  mit  als  Malerwerkstatt  Verwendung  finden. 

Als  drittf^r  und  ifiosser  Neubau  der  Werft 
geht  der  Erweiterungsbau  der  Giesserei  seiner 
Fertigstellung  entgegen.  Die  Gesamtkosten  des 
Baues  betrafen  319000  Mk 

Der  Staaisstkittäi  duh,  R.-M.-A.  hat  den 
jenigen  Beamten  und  Arbeitern,  die  nach  dem 
Zusaramenstoss  S.  M.  S.  . Wittelabach"  mit  S.  M,  S. 
„Raden"  am  28.  Juli  d.  J.  durrh  schneHes  Schlies- 
sen  der  Mannlöcher,  Tharf  ii,  Rohrleitungen  auf 
S.  M.  S.  ifWittelsbacb"  ein  Sinken  dieses  Schiffes 
verhindert  haben,  seine  Anerkennung  ftlr  ihr  uner- 
schrutkriK  s  \'orgehen  aus^  pi  In  n  und  ticn  be- 
teiligten beamtcn  eine  Belohnung  von  125  Mk., 
den  Arbeitern  von  75  Mk.  zuerkannt 

Tili;  r:,L:i:r  <  I  1  ..i    ij    I  !  -.|  1  icht  ausführ- 

lich die  Linienschiffe  der  H  -Klasae.  Ganz 
uneingeschränkt  giebt  derselbe  zu,  dass  dieselben 

eine  Verhrsscrunj^  der  Wittclsharli  -  Klas  .f-  sind. 
Derselbe  bemerkt:  ,Es  weist  bei  diesen  Schiften 
alles  darauf  hin,  d^s  ein  praktischer  Mann  die 
Konstruktionen  !eitpt,  Drrsclbc  hat  den  Witlel.s- 
bach-Typ  genommen  und  dort  unter  Beibehaltung 
der  Hauptmerkmale  alles  entfernt,  was  nicht  ein- 
wandsfrci  gewesen  ist.  Jede  Kritik,  welche  an 
dem  neuen  Typ  ausgeübt  werden  kann,  wird  an- 
erkennen, müssen,  dass  alle  nicht  als  hi  r\  orragend 
anzusehende  Eigenschaften  durch  Beschränkung 
auf  das  geringe  Deplacement  von  nur  13000  t 
zurOckzuhlhrt  II  situl.  Die  T.eistungsfähigkeit  des 
ScbifTes  entspricht  auf  jeden  Fall  derjenigen  eines 
Linienschiffs  von  13000  t. 

Bei  dem  Verglt  u  h  mit  der  Canopus- Klasse 
(12900  t)  wird  festgestellt,  dass  die  H-Klasse  bei 
nur  100  t  grOsserm  Deplacement,  a86o  t  Panzer- 
gewirlit  mein  tr.^gt,  stärkere  Armierung  und  !u"!ifre 
Maschinenleistung  hat,  dabei  nur  200  t  Kohlen 
weniger  hat  als  die  Canopus-Klasse.  Die  Losung 
dieses  Rätsels  sucht  The  Engint-t-r  darin,  dass 
Canopus  zu  stark,  die  Brauniscliweig-Klasse  zu 
schwach  gebaut  ist.  Die  Canopus-KIasse  sei  da- 
durch bekannt,  dass  sie  auch  zu  viel  Vorräte 
trage." 

Die  grösste  Anerkennung,  die  England  un- 
sern  LiaienscbiflTen  zollte,  ist  aber  darin  zu  sehen, 
dass  die  beiden  neuen  Üniensebifle  des  New  Zea- 

land-Typ  genau  die  Geschütz-Aufstellung  unserer 
Braunschweig-Klasse  haben. 

Die  Werft  von  Blohm  &  Voss  in  Hamburg 
soll  im  Frühjahr  cir.  n- :r^'i  l\ -:: -s^-cIiifTban-Auf- 
trag  in  Gestalt  eintis  Panzerkreuzers  erhalten. 


I  Derselbe  wird  vorläutig  als  Ersatz  Deutschland 

gefOhrt  Werden.     Die  Werft  soll  <\\<:  Vorarbeiten 
schon  bcgüuneii  haben.    Es  ist  das  vierte  Kriegs- 
schiff, welches  die  Werft  bauen  wird.  Der  Kreuzer 
j  erhalt  Dürr-Kcssd. 

'  Eine  neue  Vorbereitung  für  die  Praxis  wird 

deiiinilLlist  mit  Zustimmung  des  Kultusministers  an 
der  Technischen  Klochscbule  zu  Berlin  eingeführt; 
Vom  76.  Januar  1903  ab  wird  der  Dozent  Ma- 
I  rinc-Oberbaurat    und    Schiffbau-Betrieb>  Direktor 
I  Kretschmer  unentgeltliche  Vorlesungen  über 
I  die  WirtnchafOlclikeit  Im  KriegMcUffbrni 

i  halten,  um  bei  den  Studiereiutcn  des  Kriegsschiff- 
■  baues  auch  wia^chattliches  Interesse  und  Ver- 
ständnis für  die  ihnen  später  in  dei  Tiaxis  zu- 
I  fallenden  Aufgaben  zu  wecken.  Die  Vorträge 
I  sollen  in  der  Hauptsache  umfassen:  i.  Werkstatt- 
;  buchfuhrung  2.  Wirtseliaflliche  Massnahmen  bei 
I  Arbeitsausfahrungen.  3.  BerQcksicbtigung  der  wirt> 
r  schaftlichen  Interessen  bei  der  Aufstellung  von 

Konstruktionen.      4.    Anh-itung    zur  Aufstellung 
.  von  Kostenanschlägen  an  der  Hand  praktischer 
Beispiele. 

Das  von  den  1!  v.  altlt  Werken  gelieferte 
Schwimmdock  in  Dar-e»<-Salaam  ist  am  28 /  ro. 
abgenommen.  Es  wurde  dieselbe  Doekprobe  vor- 
genommen, bei  der  im  Vorjahr  das  stanze  Dock 
versank.  Es  handelte  sich  uin  das  Eindocken 
eines  der  4  Pontons.  Das  Aufpumpen  konnte  in 
55  Minuten  ausgefQhrt  werden. 

Zur  WInterreparatnr  sind  In  Wilhelms- 
haven S.  M.  S.  S.  „Baden",  „Württemberg",  „Kaiser 
,  Karl    der  Grosse",    „Victoria  Louise",  „Mars", 
i  „Olga*,  „Ariadne",  „Niobe"  und  „Heia". 

I  Auf  S.  M.  S    ,,M<  dusa"  i.st  der  Einbau  der 

neuen  Kflhlanlage  fflr  die  MunltlonnrAume 

I  beendigt.  Das  Schiff  wird  demnächst  mit  den  er- 
forderlichen Daitipfprcibi  n  beginnen.  Der  F.inl)an 
I  besonderer  Kühlanlagen  für  die  Munitionsräunie 
I  S.  M.  Schiffe  bat  sich  zur  Konservierung  der 
rauchlosen  Pulvermunition  als  notwendig  erule-,!  11, 
I  Im  Marineetat  fOr  1902  war  für  den  Einbau  eine 
j  erste  Rate  von  1000000  Mk.  gefordert  worden. 

Bis  ji  tzt  ist  die  Kühlanlage  ausser  auf  ..Medu.sa" 
.  eingebaut  auf  S.  M.  S.  „Niobe"  und  „Anadne". 
Weitere  Umbauten  werden  folgen. 

In  den  \'er>uc!iswerkst.1tten  der  Kaiseilielieu 
.  Werft  finden  gcgenwürtig  interessante  Parallel- 
I  versuche  zwi.scheu  TheerAlseratlubern,  System 
Cuniherti  und  Systi  ui  K<"irting  statt.    Bei  ersterem 
erfolgt  die  Zeibt.iubung  durch  Dampf,  bei  letzterem 
lediglich  d  areli  starke  Pressung   di-.  ( )ele-v  durch 
eine  Spirale.     Bisher  war  die  Cunibcrti  ■  Düse  in 
der  Marine  vielfach  mit  gutem  Erfolg  eingeführt. 
Sollten    die    Körtingschen    C  enirifugaizcrstäuber, 
I  die  sich  in  der  Handelsmarine  bereits  bewahrt 
1  haben,  gute  Resultate  erzielen,  so  dOrfte  den- 
selben wahrst  in  inli  h  der  Vorzug  zu  erteilen  seiu. 
Jedeufails  üiod  diese  Versuche  für  die  Kessel- 
I  feuerung   mit   fiflssigem   Brennstoff  von  weit- 
'  tragendster  H.  dr  utung. 

j  Im    Rcich-shaushaltsetat    für    1903  werden 
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1 500  000  Mk.  als  dritte  Rate  (br  dfe  Beschaffung 

eines  Schwimmdocks,  I If-rstelluriK  eimr  Dock- 
verseiikstelk  und  Anlage  einer  Keparaturwcikstatt 
In  Tsliigtau  gefordert 

Linii  iisrhiff  „ WJttclsba cli "    ist  iti  Kiif  rin- 

gedockt.  Die  Beachädij^ungen  dcü  jJntcrächitfes 
sind  doch  weit  grosser,  als  anfänglich  angenommen 

wurde.  An  Stnirrbordseite,  in  drr  Ilrihr  der 
KomniandubrQckc,  ist  der  Schiffsboticn  staik  cin- 
};ebeult,  etwa  auf  4  m  Lange,  aber  nicht  durch- 
broihen.  Der  vordere  Teil  des  R\iders  ist  abge- 
broclien ,  der  hintere  ist  verbogen.  Die  Sleuer- 
Ijiirdschraube  ist  durch  eine  Verbi^UQg  der 
Schraubenwelle  unbrauchbar  ■  geworden.  Eine 
kleinere  Havarie  liejft  auch  bei  der  Barkbord- 
schraube,  welche  eine  Tids-,  ;iiifgefar>gen  hat 
Der  Kommandaut  des  Sehtfre&  i:>t  von  seiner 
Stelle  entbunden. 

Aus  der  Entwicklung  S.  M.  Schiffe  Im 
Jalire  1902  sind  folgende  Hauptangabeii  be- 
merkenswert: 

1.  Stapelllnfe;   Kl.  Kreuzer  „Frauenlob« 

22  3,.  „Arkona"  22  4  in  I'.n  nun  bei  der 
Akt.-Ges.  Weser;  Panzerkreu/i  i  ,.  1  ucdricb  Karl" 
2t./6.  in  Hamburg  bei  Blohm  &  Voss;  Kleiner 
Kreuzer  „l'ndine"  11.  12.  it^  Kiel  auf  den 
Howaldtswerkcn;  Linienschiff  „üraunstliwdg"  aiu 
20./I3-  in  Kiel  auf  der  Germaniawerft. 

Fertig  geworflt-n  itnti  sofort  in  Dienst  gc- 
Htellt  sind  die  l^niienschitlt^  „Kaiv<  r  Karl  der 
firosse",  „Wiltelsbach",  „Wettin"  und  ,./  il  :  ingen", 
di  r  l*anzcrki  eu/cr  „Pi  iitz  Heim  ich"  und  dasKam  Micn- 
boot  „l'atitbci"  Ls  wur<l«'n  1«  rner  dif  nach  der 
I  i  probuui,'  dl  s  „Hagen"  im  Vorjahre  bei;onneni' 
Verlängerung  um  8,4  m  und  der  (Juibau  der 
KOstenpanzerschifte  „Heimdall",  , Hildebrand*  und 
„Br„\vii!f"  beendet.  S.  M.  S.  „KrithjofT"  und  „üdiu" 
werden  zum  i./io.  03,  S.  M.  ä.  ,A«;gir"  und  i^Sieg- 
fried"  zum  1./4.  04  fertiggestellt. 

Die  Modernisierung  S.  M.  S.  „Wörth"  ist 
bereits  am  i./io.  01  begonnen,  diejenige  S.  M.S.  S. 
„Kurfflrst  Friedrich  Wilhelm",  „Brandenburg**  und 
„Wcissenbiii^*  im  H.  ilist  1902 

Über  die  im  FrOlijabr  v.  J.  den  Werften  in 
Bestellung  gegebenen  Schiffsneubautcn  sind  fol- 
gende Pertigstellungstermine  festgesetzt:  für 
die  beiden  Linienschiffe  .K*  und  „L",  welche  die 
Germania -Werft  in  Gaarden  und  der  Stettiner 
Vulkan  in  Arbeit  haben,  c!as  S- n.itiK  rbalbjahr  1905; 
für  den  Panzerkreuzer  „Ersatz  Kaiser",  weichen 
die  Marinewerft  in  Kiel  auf  Stapel  legte,  der  Herbst 
1905:  für  die  drei  klein n  Krnizcr  „ Ersatz Zieten", 
„K"  und  „L",  die  sich  aul  dein  Stapel  der  Werl- 
ttn  Weser  bei  Bremen,  dem  Stettiner  Vulkan  und 
«1er  fiskalischen  Marinewerft  in  Danzig  in  Arbeit 
befinden,  das  Frühjahr  1904.  L'eber  die  letzteren 
drei  Schiffe  gehen  uns  folgende  nähere,  bisher 
noch  nicht  bekannt  gegebene  Angaben  zu.  Die 
drei  kleinen  Kreuzer  werden  nach  einem  Typ  der 

vergrösserten  „Gazelb"" -Gattung  von  bedeutendert^r 
Ge^chwit>digkeit  gebaut.    Sie  sollen  1 10  m  lang 


und  13,3  werden,  einen  mitderen  Tiergang 

von  5  m  bri  eine  m  Di.  plat  Liiietit  vijii  3000  Toii.s 
erhalten.  Die  Dampfstrecke  wird  5000  Seuaiejicn 
(bisher  grOsster  Aktionsradius  der  kleinen  Kreuzer 
nur  4500  Sprnirilrni  hei  ein*  111  Ki ililenfassiings- 
vermögen  von  Öoo  I  ons  betragen.  Nach  diesen 
Hauptdaten  »ollen  auch  die  neu  gefordenm  Ueinen 
Kreuzer  gebaut  werden.  Auch  für  das  neue  Ka- 
nonenboot „B",  das  der  Stettiner  Vulkan  zur  Zeit 
rertigstellt,  hat  man  sich  für  ein  grösseres  Deplace- 
ment, als  bisher  bei  unseren  Kanonenbooten 
üblicli,  entschieden.  Das  Fahrzeug  ist  auf  977 
Tons  WasM  iv    '       1  berechnet 

Die  Forderungen  des  neuen  Marine-Etats- 
▼oran«eh1ft|ce«  sind  folgende:  zwei  LintenschifTe 
„M"  uni!  „N  ".  eil;  i.;irtsser  Kreuzer  (Panzerkreuzer 
für  „Ersatz.  Dtfutschland" ),  zwei  kleine  Kreuzer 
und  eine  l'oipeboots-Division,  deren  Fertigstellung 
sich  auf  zwei  Jahre  erstrecken  solL 

in  Portsmouth  entzündete  sich  plötzlich 
Gftüolliie,  welches  von  der  „Latona"  in  das  Unter- 

si  i  lnint  Nr.  2  übergepumpt  wurde  und  verbreitete 
sich  brennend  im  Hafen.  Beim  Fehlen  von 
Wind  und  Strömung  wurde  grosseres  Unglück 
verhindert. 

Der  l'anzerkreuzer  „Cumberland"  (County- 
Klasse)  lief  9m  16.  12.  in  Govan  bei  der  London 
and  Glasgow  Sbipbuilding  Co.  von  Stapel.  Die 
Hauptangaben  sind; 

Lange  440* 

Breite  66' 

Tielgang  24'  66" 

Deplacement     .....  9800 

1.  P.  K  22000 

Geschwindigkeit  ....  23  Knoten 
Kohlenfassungsvermögen.  .  800/1600  t 
Kesseltyp   Bellcville 

Der  Panzerkreuzer  „Kent"  erzielte  auf  einer 
Probeffttart  folgende  Ergebnisse: 

Dauer  der  Fahrt,  Stunden  30 

LP.  K.  .    .  16209 

Kohlenverbrauch  per  I.  P.  K.  u.  Stunde 

I'td.  engl  1,83 

Geschwindigkeit  20,43. 

Das  zum  Studium  der  Frage  Ober  GewShrung 
von  Subventionen  an  Handelsschiffe  ernannte 
Koiniitee  bat  seinen  Herichl  veröffcnUichl.  Die 
Hauptpunkte  des  Berichts  sind: 

1.  Alle  schnellen  HandelsschifiTe  sind  stark  genug, 
um  12  cm-S.-K.  zu  tragen. 

2.  Die  Schotteneinteilung  derselben  genOgt  den 
Ansprüchen  der  Admiralität 

3.  Die  Kudercinrichtiing  «lerseihi  u  kann  bei  einem 
Kostenaufwand  von  10  bis  20  Tausend  Mark 
jfthtlich  unter  die  Wasserlinie  verlegt  wenlen. 

Fflr  SchifTe  von  20  bis  a6  Knoten  Geschwin- 
digkeit wi-rden  folgende  Grundlagen  fllr  Jahres- 
subventionen angegeben: 
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Gescbwin-  Baukosten  Jährliche 

digkeit  eines  Dampfers  I.  P.  K.  Subvention 

MilL  Mk  Mk. 

ao  7,a  19000  184000 

31  8,a  23000  400000 

33  9,6  25500  830000 

33  11,7  30000  1370000 

34  40000  3950000 

»5  9a4  53000  3PSOOO 

a6  35,6  68000  4i<Soooo. 


John  Brown  &  Co.,  die  Fairfieldt  Co,,  Har- 
land  &  Wolff,  Swan  &  Hunter  und  Yarrow  haben 
je  20000  Mk.  gezeichnet  zur  Einrichtung  eines 
Modellschlepptanks  im  National  Physical 
LaboMtory,  Kew,  welches  insgesamt  300000 
Mark  kosten  wird.  An  die  Institution  nf  Navat 
Architects,  von  der  die  AnnKüiig  ziii  Fibauung 
des  Tanks  ausgegangen  ist,  bat  man  ein  Gesuch 
zur  Beteiligung  an  weiteren  Geldbdtrflgen  gerichtet 

Die  Beseitigung  der  in  England  durch  die 
Erörttiungen  in  der  Tages-  und  Fachpresse  bren- 
nend gewordenen  Tagesfragc  über  die  Hebung 
der  Stellung  der  Ingenieure  bi^  zur  Gleich-  i 
berechtigung  mit  üeu  Frontoltizictcii  scheint  durch 
den  jetzt  vom  Board  of  Admirality  dem  Parlament  1 
vorgelegten  Entwurf  in  nachahmenswerter  Weise 
bevorzustehen.  Nach  dem  Entwurf  soll  Jeder 
Marineoffizier  Ingenieur  werden,  jeder  Ingenieur 
auch  Offizier  werden.  Sie  sollen  es  wirklich  wer- 
den, nicht  nur,  wie  in  Amerika,  werden  können.  ' 
Erreicht  wird  dieses  durch  eine  in  den  ersten  Jah- 
ren der  Kadettenzeit  vollständig  gleiche  Ausbildung 
der  spateren  Offiziere  und  Ingenieure.  Hiemach 
folgen  S]jc/'alauNhildiHigr n  in  Artillerie-,  Toijjt'do-, 
Ingenieur-  und  NavigaliocLswcsen.  Die  Aui>bilüuüg 
im  Ingenieurwoson  wird  auf  den  Werften  und  dann 
in  CiTLMiwicli  ci  fdlgfo.  Die  Admii  .lütSt  btuahrt 
^ich  das  Recht  dci'  Beätiniinung  de^  Einzuiacxi  lür 
eine  Fachrichtung  zur  VenneiduDg  der  Überfüllung 
einzelner  Dienstzweige,  wird  aber  nach  Möglichkeit 
dem  Einzelnen  freie  Wahl  lassen.  Diese  Neubil- 
dung des  Ingenieurstandes  hat  vor  der  amerika- 
nischen den  grossen  Vorteil,  dass  ein  jeder  von 
der  gewählten  Fachrichtung  auch  etwas  versteht 
und  ni(ht  nur  aus  Neigung,  sondern  aus  Ver- 
ständnis seinen  Beruf  ergreift. 

Folgende  Veranche  sind  mit  Unterseeboot 
No.  I  gemacht:  In  der  irischen  See  tauchte  das 
Boot  auf  eine  Tiefe  von  10'  uutcr,  so  dass  nur  | 
einige  Zoll  seines  Periskops  sichtbar  blieben,  und  1 
legte  in  dieser  Stellung  1  '  ,  deutsche  Meilen  unter  j 
Wasser  zurück.    Es  stieg  dann  wieder  zur  Ober-  ! 
fläche  empor,  obgleich  seine  Bemannung  äugen-  ; 
scheinlich  sehr  wenig  unter  dem  Versuch  gelitten  I 
hatte.   Hierauf  tauchte  «s  plötzlich  ganz  unter,  so  I 
da^:.    nirlits    iikIh    v)ii   ihm   sichtbar   uai  und 
manövrierte  eine  Stunde  lang  völlig  unbemerkt,  j 
wahrend  welcher  es  Torpedos  gegen  dnen  fingierten  | 

Feind   abfeuerte,   und    kam    dann   wieder   an    die  ' 
Oberfläche.    Das  Boot  uiitcinahm  dann  Gewichts-  ' 
Veränderungen,  Evolutionen  an  der  Oberfläche,  die  1 
tnit  grosser  Sc!in'jlligi<Lit  ai:-.^'  rul>rt  wurden.  Die 
englischen  Unterseebuule  sind  65'  4"  lang,  11' 9" 

SchicbHi,  IV. 


Ibrt'It  und  deplacieren,  völlig  untergetaucht,  gegen 
140  t  Sie  werden  an  der  Meeres-Oberflacbe  durch 
I  einen  Gasolbimotor  von  180  I.F.K.,  und -unter- 

I  getaui  ht  durch  Fiektricität  getrieben  Das  schnellste 
i  der  Houte  erreicht  la  Knoten  bei  „überwasichenem'' 

Turin  und  untr tgetaucht  8  Knoten.  Es  vermag 
!  mit   seinem   Gasohnvorrat   loo   deutsche  Meilen 

zurückzulegen.    Für  den  Ausblick  auf  See  dient 

ein  Periskop. 

Frankreich. 

j  Torpedoboot  268  hat  Mitte  Dezember  die 

forzierte  Probefahrt  beendet.  Wahrend  einer 
Stunde  lief  das  Boot  25,7  Knoten,  verlangt  waren 
34  Knoten.  Die  Prämie  für  Geschwindigkeils- 
Uebcrschuss  beträgt  51  000  Fr. 

Der  Panzerkreuzer  ,,Cond(S"  tiatdie  16,40111- 
Panzerttinne  erhalten.  Jeder  derselben  wiegt  mit 
allem  3a  t 

Der  Panzerkrettzef  „Gueydon"  erreichte 
auf  einer  Probefahrt  folgende  Ergebnisse  bei 
natQrlichem  Zuge: 

T  P  .  K   14000 

Kuhknvcrbrauch  p.  öl.  u.  I.  P.  K.        782  kg 

Geschwindigkeit   18,4  Kn. 

Der  Panzerkreuzer  pMaraeillaiae"  erreichte 
auf  der  Probefahrt: 

I.P.K  II  041 

Geschwindigkeit  ^^iSß  Kn. 

Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  L  P.  K  o,6ia  kg 
Die  Panson-Tnrblne  führt  sich  jet/t  auch 
in  Frankreich  ein.  Zur  Ausbeutung  des  Parson- 
schen  Patents  ist  eine  Gesellschaft  in  Frankreich 
gebildet.  Gleichzeitig  Iiiennit  hat  die  französische 
Marine  mit  Norinand  in  llavre  einen  Vertrag  ge- 
macht Ober  Bau  des  I  -irpedoboots  I.  Kl.  No.  393 
mit  Parsonscheni  Tui  binenantricb.  Das  Deplacement 
soll  go  t  betiagcu.  3  1  urbineu  sollen  3  Wellen 
treiben.  Au<^-^t  i  d<  lu  wird  noch  eine  Turbine  für 
kleine  Geschwindigkeit  eingebaut.  Die  Kessel 
werden  vom  Normand-Typ.  Sonst  wird  das  Boot 
genau  wie  die  andrn)  Bo()ti'  derselhcti  Klasse. 
Dasselbe  soll  im  nächsten  Jabre  fertig  sein.  Das 
flUr  Ratean-Turbinen  eingerichtete  Torpedoboot 
No.  243,  welelies  bereits  1899  abgeliefert  werden 
sollte,  hat  noch  nicht  mit  den  Probefahrten  begonnen. 

Das  veraltete  Torpedoboot  No.  108  ist  auf 
seltsame  Weise  verloren  gegangen.  DerTorpcdo- 
boulsijerstörer  „Cassini"  hatte  dasselbe  m  Schlci*p. 
Es  sollte  als  Zielschiff  for  das  Nordgeschwader 
dienen.  An  Bord  war  keine  Besatzung.  Es  riss 
die  Schlepptrosse.  Ehe  „Cassini"  an  das  Torpedo- 
boot herankommen  konnte,  war  das  Boot  voll- 
ständig verschwunden,  wie  die  Zeitungen  sagen, 
weil  es  vom  Strom  vertrieben  wurde.  —  Das  Boot 

ist  dau[i  in  lUlli   atiijetrieben      N'arli  unserin 

Dafürhalten  kann  nur  eine  grosse  Unaufmerksam- 
keit seitens  des  „Cassini*  zum  Verlust  des  Boots 

aus  Sichtweite  Ljefülut  iiaht  ii. 

Vor  einigen  Jahren  starb  der  Leutnant  Darcy 
an  Büi  d  eines  Torpedoboots  infolge  Kohlenoxydgas- 
V'ergiltunu'  Trotz  der  hieraus  zu  ziehenden  Lehre 
hat  man  ni  der  französischen  Marine  immer  noch 
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keine  DaiTipfhcIziing  eingeführt.  Jetzt  ist  kOrzIitli 
wieder  ein  Deckoffizier  auf  Torpedoboot  165 
an  KoUenoxydgas- Vergiftung  geatorlten.  Das 

Gas  war  infolge  Ab<telUiiip  eine^  Stiibf-nofens 
entstanden  und  infoige  schlechter  Ventilation  in 
der  Kammer  verblieben. 

ItaUen. 

Es  soll  ein  Apparat  entdeckt  sein,  mit  dem 
man  von  der  Höhe  einer  Kommandobrflcke  aus 
ein  Torpedo«  oder  ein  Unterseeboot  im  Wasser 

entdecken  kann.  Versuche  sollen  seitens  der 
Marine  bereits  vorgenommen  sein  und  gute  Resultate 
geliefert  haben.  Angaben,  auf  welche  Entfernung 
hin  man  tlio  BcolKutitungen  machen  kann,  sind 
aber  nicht  verOATentliclu 

Japan. 

Das  neue  Flottcnbauproeramm  stobst  in- 
sofern auf  Schwierigkeiten,  als  das  Unterbaus 

daran  festhält,  jetzt  frflhcr  eiiii;i  führte  Steuern 
fortfallen  zu  lassen.  Ohne  diese  kann  die  Flotten- 
vorläge  aber  nicht  durchg<efQbrt  werden. 

Österreich-Ungarn. 

Seit  Dezemberbejcinn  wird  in  Pola  eifrig  an 
den  Vorbereitungen  gearbeitet,  welche  die  un- 
mittelbar bevorstehende  Indienststellung  eines 
neuen  Geschwaders  bedingt.  Als  Plaggen- 
Bchlff  des  Escadre-Kommandanten  und  zugleich 
Hauptscbiif  der  Panzerdivi»on  ist  das  Kriegsschiff 
„Habsbttig**  ausersehen,  das  hiermit  seine  erste 

Indienststellung  erfälirt.  Ferner  wi-rden  <iie  Kriegs- 
schiffe „Wien"  und  „Budapest"  mit  in  den  Ver- 
band der  ersten  Division  treten.     Die  zweite 

Grujipe  wird  aus  einigen  Torpedtischiffr  n ,  der 
„Tiger" -Klasse,  gebildet  werden,  zu  denen  noch 
das  Kriegsschiff  „Aspern"  treten  wird.  Die  Tor- 
perlo-Flotille  zahlt  vier  Zerstörer  und  sechs  Tor- 
pedoboote. 

Russland. 

In  der  russischen  militärischen  Fachpresse  ist 

eine  lebhafte  Krortcrung  darüber  entstanden,  welelir 
Bedeutung  der  bekannte  .Biabrecher  Jermak "  tür 
die  Kriegsmarine  haben  könne,  d.  h.  ob  er  fähig 
sei,  Kriegschiffen  zur  Winterszeit  den  Weg  durch 
das  Eis  zu  bahnen  -  ,  eine  Frage,  die  nauiiiich 
für  das  Kronstadter  Geschwader  von  grösster  Be- 
deutung ist.  Bisher  ist  in  dieser  Richtung  nur 
eine  einzige  und  ziemlich  unglackitcb  verlaufene 
Probe  g'  iiiaeht  worden.  Im  Jahre  1900  führte  der 
„Jermak"  den  Kreuzer  «Nachimow"  von  9  Uhr 
morgens  des  96.  Januar  bis  a  Uhr  nachts  des 
27.  Januar  durch  das  Ki^;  der  „Nachimovv" 
erhielt  aber  solche  Beschädigungen  sowohl  an  der 
Holzbekleidung  als  auch  am  StahlkArper,  dass  er 
einer  dreimonatlichen  R' paratur  bedurfte.  Der 
„Jermak"  hatte  eine  zu  schmale  offene  Bahn  ge- 
schaffen, so  dass  das  nachfolgende  KriegsscbifT 
diircfi  dir  in  Bewegung  gobraeht»  n  Eismassen  stark 
getahrdel  wurde  und  kaum  noch  als  kamptlahig 


zn  eracbten  war.  Die  Spezialisten  fordern  deshalb 
neue  sorgt<tltige  Versuche,  die  eventuell  den  Bau 
eines  neuen  verbesserten  Eisbrechers  bedingen 
würden.  Für  die  Befreiinig  vnn  HandelssehifTen 
aus  dem  Eise  hat  der  „Jeiuiak"  t»eine  IJrauchbar- 
keit  schon  glänzend  bewiesen. 

Die  !)•  ;  '  r.'-u-ht- i[i  in  Abo  erbauten  Torpedo- 
boote No  212  und  215  von  t8ö  t  Deplacement 
haben  auf  den  forzierten  Führten  24,6  und  24,7 
Ktioten  bei  311  Umdrehungen  und  13  kg  Kessel- 
druck  erreicht. 

Nach  Zeitungsnachrichten  m  II  das  Deplace- 
ment der  neu  zu  erbauenden  Linlenacbiffe  auf 
16000  t  fes^esetzt  sein. 

Schweden. 

Das  Budget  fOr  1903  fordert  einen  Kflsten- 

panzer  vnn  4060  12000  I.P.K,  und  21,5  Knuten, 
arnnert  mit  8—15  cm-S.-K.  und  14 — 5,7  cm-S.-K,, 
ferner  3  Torpedoboote  I.  Kl.,  a  Torpedoboote 
II.  Kl.  und  1  Unterseeboot. 

Das  auf  der  Werft  Finnboda  gebaute  neue 
schwedische  Panseracblff  „Wasa*  ist  anfangs 
Dezember  an  den  Staat  abgeliefert  worden  und 
die  Besatzung  ist  an  Bord  ge-kennmen. 

Spanien. 

Der  neuernannte  spanische  Marineministcr 
Sanchez  Toca  hat,  wie  aus  Madrid  gemeldet  wird, 
erklart,  ei  hr  absichtige  eine  Privatindustrie  fflr 
den  Schiffbau  ins  Leben  zu  rufen,  welche  im 
Stande  sein  soll,  ein  zur  Verteidigung  der  Kosten 

genügendes  Grsriuvader  von  Kriegsschiffen  zu 
bauen.  Der  Privatindustrie,  wie  sie  jetzt  ist,  will 
man  den  Bau  nicht  überlassen,  da  diese,  aus 
Mangel  an  Beschäftigung,  nicht  mit  den  neuesten 
Einrichtungen  zur  Ausführung  derartiger  Auftrage 
ausgestattet  ist.  Ebenso  wenig  will  man  das  Aus- 
land in  Anspruch  nehmen,  da  man  das  National* 
gefohl  zu  verletzen  fOrchtet,  wenn  man  die  kost- 
spieligen Bauaufträge  nach  ausw.'lrls  Obergicbt. 
Der  wahrscheinlichste  Weg,  wie  man  aus  diesem 
Dilemma  herauszukommen  hoffl,  wird  wohl  der 

des  Knrnpri  iinisses  srin.  indem  man  ein  Syndikat 
spanischer  Schillskonstrukteure  bilden  will  und 
durch  dieses  die  neuen  Schiffe  unter  der  Bedin- 
gung bauen  Msst,  dns^:  dns^rtbr  in  erster  Linie 
das  Personal  und  Material  aus  den  Staaisarsenaien 
hinzuzieht  und  .sich  nur  zur  Beschaffung  neuerer 
Arbeitsmaschinen  und  Werkzeuge  an  das  Ausland 
wendet.  Der  Minister  ist  der  Meinung,  diesen 
Plan  zur  Ausführung  bringen  zu  kennen,  ohne  dass 
es  nötig  wäre,  zu  einer  Anleihe  zu  schreiten.  Es 
soll  vielmehr  das  Marinebudget  zu  diesem  ZweA 
ei!:':'Iu  \vi  rd'-n.  Diese  EihuliLuig  wQrde  jedoch 
mit  Mässigung  zu  gesrhelien  lialien 

Vereinigte  Staaten. 

Das  von  der  Lake  Co.  erbaute  Untersee- 
boot „Protector*  hat  folgende  Haupteigenschaften: 

Länge  über  alles  65* 

Breite   .    .    .  ii* 
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Deplaccme  it  Ober 
Walser        •  15  t 

Deplacrment  unter- 
getaucht .    180  t 

I.P.K.    .    .  250 

Akkumulatoren  fQr 
75  I.  P.  K.  auf 
4  Stunden. 

2  Schrauben. 

Zulässige  raiichticfc 
nach  Bauart  des 
Schiflrskr>rpers5o  ni. 

Armierung:  3White- 
head  -  Torpedo- 
rohre. 

Vorrat  an  Gasoline 
1400  Gallonen. 

Geschwindigkeit  Ob. 
Wasser  10 — 11  Kn. 

Geschwindigkeit  unter  Walser  7  Kn. 
Zum  Untertauchen  sind  3 Mittel 

gegeben : 

1.  Es  wird  Wasserballast  überge- 
nommen, 

2.  die  Ilurizontalrudcr  werden  auf 
Untertauchen  gestellt, 

3.  das  Boot  holt  sich  an  den  Anker- 
tauen ( J2  der  Skizze  2)  herunter. 

Die  Vorrichtung  der  Horizontairuder  ist 
gegenober  dem  Vorganger,  der  „Argonaul",  neu. 
Wahrend  letztere  entweder  nur  an  der  Oberflache 
oder  auf  dem  Meeresgrunde  fahren  konnte,  ver- 
mag der  „Protektor"  vermittelst  der  llorizontal- 
ruder  (5)  unter  Wasser  bei  jeder  gewünschten  Tiefe 
wie  ein  gewöhnliches  Unterseeboot  zu  fahren. 

Zum  Wiederauflauchen  sind  4  Möglichkeiten: 
I.  Herauslassen  des  Wasserballastes  durch  kom- 
primierte Luft,  durch  eine  elektrische  oder  eine 
Handpumpe,  2.  Horizontalruder  (5),  3.  durch  Fallen- 
lassen der  beiden  Anker  (12),  4.  durch  Fallenlassen 
des  Ballastkiels  (6). 

Es  sind  Räder  vorhanden  zur  Geradführung 
auf  dem  Meeresgründe. 

Das  Boot  taucht  mit  horizontal  liegendem 
Kiel  unter. 

Die  Gasoline -V'orräte  liegen  ausserhalb  des 
zigarrenförmigen  Teils  unter  dem  Decksaufbau,  so 
dass  das  Gasoline  bei  Leckagen  nicht  in  den 
Schiffsraum  entweichen  kann. 

Das  Eigenartigste  des  Boots  sind  die  Räder 
und  die  Taucherkammer.  Es  macht  dieses  im  all- 
gemeinen einen  wenig  kriegsmässigen  Eindruck, 
doch  haben  Autoritäten,  wie  Hiehborn  utid  Mel- 
ville  ausgesprochen,  dass  sie  von  diesem  Typ  mehr 
erwarten  als  vom  „Holland"-Typ.  Der  „Argonaut" 
ist  bisher  nur  für  Privatzwecke,  Ausforschung  von 
Wracks  und  dergleichen  verwendet  und  soll  sich 
jetzt  bereits  gut  bezahlt  gemacht  haben. 

Der  »Protector"  hat  einen  zigarrenförmigen 
I  lauptkörper.  Darauf  sind  die  Anbauten  zur  Unter- 
bringung der  Gasoline -\'orrate,  zur  Herstellung 
eines  Decks  und  von  Lufträumen  zur  Sicherung 


'■■II  .■■  -.M 

der  Stabilität  unter  Wasser  angebaut.  Auf  dem 
Deck  befindet  sich  der  elliptische  Kommandoturm 
(3),  welcher  bei  Fahrten  mit  dem  Deck  in  der 
Wasserlinie  (awash)  noch  ganz  hcraustaucht.  Um 
bei  Fahrt  so  lief  zu  tauchen,  dass  der  gepanzerte 
Kommandoturm  (No.  i)  allein  Ober  Wasser  ist; 
sind  nur  wenige  Sekunden  erforderlich.  Soll  bei 
Fahrt  ganz  untergetaucht  werden,  so  wird  der 
noch  vorhandene  Auftrieb  von  etwa  150  kg  durch 
die  4  Horizontalruder  (No.  5)  überwunden.  Soll 
das  Boot  auf  dem  Grunde  laufen,  so  werden  zu- 
nächst die  beiden  Ankergewichtc  112)  herunter- 
gelassen. Dieselben  wiegen  etwa  1000  kg  zusam- 
men. Dann  windet  sich  das  Boot  an  den  Anker- 
tauen auf  Grund  und  lässt  die  Räder  (7^  hinunter. 
Letztere  können  auch  federn.  Dies  ist  notwendig, 
um  zu  verhindern,  dass  bis  auf  den  Grund  in 
ihrer  Wirkung  reichende  grosse  Wellen  das  Boot 
nicht  zu  heftig  auf  den  Grund  drücken.  Anker- 
gewichte ebenso  wie  die  Räder  lassen  sich  ganz 
in  den  Schiffskörper  hineinziehen.  Der  Kommando- 
turm soll  bei  Fahrt  unter  Wasser  die  Stabilität 
sehr  vorteilhaft  beeinflussen.  Auf  dem  „Argonaut" 
habe  derselbe  wie  eine  Luftblase  gewirkt.  Von 
der  innern  Einiiihlung  sei  folgendes  erwähnt:  Ks 
können  im  ganzen  6  Kojen  eingerichtet  werden. 
Tagsüber  sind  dieselben  verslaut.  Die  beiden 
Maschinen  stehen  so  weit  von  einander,  dass  man 
bequem  dazwischen  durchgehen  kann.  Vor  dem 
Wohnraum  ist  eine  Taucherkammer. 

Diese  Kammer  ist  telephonisch  mit  den  andern 
SehifTsräumen  verbunden.  Von  den  beiden  Tor- 
pedolanzierrohren  sind  2  im  Bug,  eines  im  Heck. 
Die  Torpedos  werden  ständig  im  Rohr  gefahren. 
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N'arh  (lein  Srhuss  wird  ihr  (ii  wlclit  duixh  Wasser 
ersetzt  Die  RAder  haben  einen  scharfen  Rand, 
«ter  in  den  Grund  «insefmetdet  und  dadurch  graden 
Kurs  sichert.  An  den  Radrrn  sind  rnidrrhungs- 
zAhlcr,  &o  dasü  iiierdurch  genau  die  auf  dnu 
Grunde  abgelaufene  Strecke  bestimmt  werden  kann 

Mr  Lake,  der  Erbauer  macht  folgende  Vor- 
züge für  sein  Boot  geltend: 

Vorrichtung  zum  Heraus-  und  Hereinlassen 
eines  Tauchers,  automatisch  und  sicher  wirkende 
Trimmhaltung,  Mittel  zum  genauen  Messen  der 
durchlaufenen  Entfernung,  Unsichtbarkeit  bei 
halber  Untertauchung,  Fähigkeit  lange  und  genaue 
Kurse  zu  steuern,  atitomattsehe  Regelung  der 
Tii '".  ; i'  I ' I  1 1 1 ing,  Mittel  zur  Zcrsturiin:.,'  \  oti  Min<'n 
und  Kabein,  Vorzüge  der  ganzen  ScbifTsform, 
Mittel  zur  SitAerunf  der  Einhaltung  einer  be- 
stimmten Tiefe  (Kie!  zum  I.nswrrfr n ,  Anker  7.um 
Loswerfen,  Austreiben  von  liallasivvasser  dm  eh 
Luft»  oder  Handbetrieb),  gute  Unterkunft  für  die 
Besatzung  nu't  Räumen  7\m  Sdilafen  und  Kochen, 
Vorrichtungen,  um  die  Besatzung  bei  höchster 
Gefahr  noch  sicher  herauszulassen. 

Der  Monitor  Nevada  von  3355 1,  2400 1.  P.  K. 
und  11,5  Knoten  hat  am  i.  Dezember  die  Vorproben 
begonnen. 

Auch  in  den  Vereinigten  Staaten  ist  jetzt 
nadi  Muster  des  deutschen  Flottenvereins  eine 

Naval  Lengue  of  the  United  States  in  das 
Leben  gerufen,  um  dem  Binnenland  Interesse  für 
die  Marine  und  die  Aufklärung  Ober  die  Notwen- 
digkeit  einer  Vergrösserung  lieiziibrinfjen. 

Der  offizielle  Bericht  von  der  Erwerbung 
des  Unterseeboots  Adder  und  Moccastn  hat 
eine  bedeutend  kühlere  Auffassung  von  der  Braurh- 
barkeit  der  Boote  als  die  Tagespresse.  Folgende 
Uebelstande  werden  erwähnt:  Die  Akkumulaluren 
sind  oben  offen  und  ziemlich  bis  oben  bin  gefttUt. 
Bei  stärkeren  Neigungen  des  Schiffs  Üiult  die 
Flüssigkeit  daher  in  die  SeliifTsräume.  Bisher 
sind  die  Boote  noch  nicht  im  Seegang  erprobt, 
und  doch  sind  sdion  Havarien  hienlurch  vorge- 
kommen Die  Brauchbarkeit  der  Boote  in  See- 
gang wird  daher  angezweifelt.  Sollten  sie  aber 
in  Seegang  nicht  verwendbar  sein,  wird  ihr  Wert 

bedeuterid  geringer. 

Ferner  daucri  der  Uebergang  von  dem 
Gasoline  Antrieb  bei  Oberflachenfahrt  zum  elek- 
trischen Antrieb  bei  Unterwasserfalirtetwa'/j  Stunde. 
Es  sind  3  Ventilatoren,  Mannlocbdeckel  und  Rohr- 


durchf«liruni;en  zu  verschlicssen  und  die  Ballast- 
banks  zu  fallen.  Dieses  letztere  dauert  allein 
TO'  Minuten.  Ein  solcher  Aufenthalt  kann  bei 
Kntderkung  des  Boots  durch  ein  Torpedoboot 
leicht  zum  Verlust  des  l'nterseeboots  führen. 

Drittens  ist  der  Aktionsradius  unter  Wasser 
von  7  Seemeilen  Fahrt  für  3  Stunden  zu  klein. 
Auf  den  Proberalu  ten  ist  diese  Leistung  zwar 
hervorgebracht.  Im  praktischen  Betrieb  wird  Sie 
sich  aber  wohl  bald  auf  nur  z'.j  Stunden  ver- 
ringern, was  auf  jeden  Fall  zu  wenig  ist. 

V'icrtens  sei  die  Ventilation  bei  Betrieb  ver- 
mittels üasoline-Motor  sehr  schlecht. 

Als  wichtigstes  wird  auf  die  Schwieriffkeit 

des  Treffens  mittels  de^  'I'i  i|;<  dos  hinL;e\viescn. 
2  Versuche  in  dieser  Richtung  haben  trotz  guten 
Funktionierens  des  Periskops  ein  schlechtes  Ergeb» 

nis  ijeh'efert 

Dieser  letzte  Grund  ist  anzuerkennen,  die 
crstercn  4  angeführten  Uebelstände  sind  aber  von 
gei  inf^erer  Bedeutung,  lassen  sich  aber  hei  fernem 
Bauteu  vermeiden.  Der  Bericht  scheint  etwas 
unter  der  Voreingenommenheit  gegen  den  Holland- 
Typ  verfasst  zu  sein,  die  wohl  durch  zu  grosse 
Reklame  des  Erfinders  verursacht  ist. 

In  der  BotHchaft  an  den  Kongress  sagt 
Präsident  Roosevelt: 

.In  Bezug  auf  TergrÖMerung  unserer 
Marine  giebt  ea  kein  „Halt".  Nach  reinichcr 
Ueberlegung  haben  wir  unsere  auswärtige  Politik 
gemacht  Diese  verlangt  eine  erstklassige  Kriegs- 
marine. Ist  unsere  Marine  stark,  so  wird  der 
Panama -Kanal  die  Macht  derselben  verstärken; 
ist  sie  schwach,  wird  sie  dem  Feinde  einen  sichern 
Aufenthaltsort  gewähren.  Die  Monroe- Doktrin  ist 
der  erste  Grundsatz  unserer  Politik.  Ohne  starke 
Marine  ist  sie  nicht  haltbar.  —  Deutlicher  konnte 

j  Roosevelt  nicht  seinem  Wunsche  einer  weitgehenden 

I  Verstärkung  der  Marine  Ausdruck  verleihen. 

I  Die  Kammereinrichtungen  ^^üllen  von 
jetzt  ab  auf  allen  neuen  Schiffen  der  Kriegs- 
marine ganz  und  gar  aus  Eben  hergcstdlt  werden. 
Das  Mobiliar  wird  etwa  3  mal  so  viel  kosten  als 

I  das  frühere  hölzerne. 

I         Auf  dem  Schlachtschiff  Texas  zerbrach  ein 
hydraulischer    Bremscylinder    beim  .Abfeuern 
j  eines  der  schweren  Cie.schOtze  der  l  exas.  Todes- 
fälle sind  nicht  dabei  vorgekommen,  doch  soll  die 
ganze  Laffete  zerstört  sein. 


Patent-Bericht 


KI.  65  d.  No.  145492.  Vorrichtung  zum 
sclbslthätigcn  Entriegeln,  Schliessen  und  Verriegeln 
der  Thoren  des  Führuiigsschildes  bei  Torpedo- 
Unterwasserbreitseitrohren.  John  Whitehead  in 
Fiume  (Ungarn). 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Brcitseiilanzier- 
vorrichtung,  bei  welcher  der  Torpedo,  nachdem 
er  mit  dem  Treihichr  samt  if^inem  an  diesen;  he 
festigten  Fohrungsschiid  soweit  aus  dem  Trcibrohr- 


gehSuse  ausgeschoben  ist,  dass  der  Fohrungssdiild 

ganz  im  Wasser  liegt,  abgefeuert  wird.  Sobald 
sich  der  Torpedo  mit  seiner  ganzen  Länge  im 
Fohrungsschiid  befindet,  der  aus  einem  nach  vom 

ofTencn  Gehäuse  von  U-förmigem  Querschnitt  be- 
steht, wird  die  aus  ein/einen  Thoren  bestehende 
Rflckwand  des  Gehäuses  dadurch,  da.ss  die  Thoren 
entri-  tjelt  werden,  infolge  des  Wasserdruckes  ge- 
otinei,  so  dass  sich  der  Torpedo  plötzlich  der 
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ganzen  I.;lni;<-  nach 
in  freiem  Wasse»  be- 
findet und  unge- 
himln*  '■(inm  Lauf 

roiit.clit.a  kann. 
Wird  das  Trcibrolir 
mit  dem  Fohrungs- 
schild  wieder  einyc- 
holt,  so  werden  die 
Thoren  sdbstthatig 
wieder  i^rschlussen 
»nd  verriegelt.  Durch 
die  voi  liegende  Er- 
findung soll  das  Entriegeln  sowie  das  Schliessen 
und  VeMi'  ^^dii  ili  i  Thoren  in  besonder^  dn 
lacher  und  zuverlässiger  Weise  bewerkstelligt 
werden.  Die  die  Rackwand  des  Fohnmgssdiildes 
bifdcnden  Thüren  bestehen  aus  einzelnen  Klappen- 
paaren 7,  8,  welche  an  der  oberen  und .  unteren 
Begrenzungswand  3  des  Gehäuses  aufklappbar  an» 
gebracht  sind.  Wie  die  Figur  1  der  nachstehen- 
den Zeichnung  erkennen  lässt,  welche  eine  Seiten- 
ansicht des  vorderen  Endes  des  Treibrohrgchauses 
mit  ausgescbobeoem  Treibrohr  tro  Augenblick,  wo 
der  Torpedo  das  letztere  eben  verlassen  hat,  dar- 
stellt, i~ind  die  ziisaniinriisto'-scndcn  Kanten  der 
ThUrklappen  derart  mit  zahaartigeo  Ausschnitten 
versehen,  dass  die  Zahne  der  dnen  Klappe  in  die 
l.fliken  der  andLYn  eingreifen.  Di<'  Zahnlücken 
jeder  Klappe  sind  so  gross,  dass  die  Zähne  der 
gegenflherliegenden  Klappen  zusammen  mit  Zapfen  9, 
welche  an  der  einen  Seite  von  ihnen  angebracht 
sind,  UDgehiodert  eintreten  können.  Den  Zaplca 
der  einen  Klappe  (8)  gegenQber  sind  in  den 
Zahnen  der  andern  Klappe  (7)  entsprechende 
Locher  10  vorgesehen,  so  dass,  wenn  man  die 
erstcre  Klappe  in  der  Längsrichtung  des  FOhrungs- 
schildes  verschiebt,  die  Zapfen  9  in  die  Locher  10 
eintreten  und  so  ein  Verriegeln  der  Klappen  her- 
beifohren.  Bei  der  gezeichneten  Konstruktion  .sind 
deshalb  die  unteren  ThQrklappaa  Iflags  ihrer  Dreh- 
achse verschiebbar,  wahrend  die  oberen  Klappen 
gpgpn  X'ersrliiebuag  gesichert  sind.  Rrim  .\iis- 
schieben  des  Treibrohrcs  2  sind  die  unteren  Klappen 
gegen  willkürliche  Verschiebung  zunächst  dadurL-h 
gesichert,  dass  ein  an  der  äussersten  unteren  Thür- 
klappe  angebrachter  federnder  Arm  11  sich  in  den 
freien  Spalt  zwischen  zwei  benachbarten  Zahnen 
dieser  und  der  zugehörigen  oberen  Klappe  legt 
Sobald  der  Torpedo  beim  Abscbiessen  das  Busserste 
ThO  renpaar  erreielit ,  drückt  er  {jcgen  einen  an 
dem  Arm  ix  angebrachten,  in  das  Innere  des 
Fohrungsschildes  reichenden  Ansatz  13.  Infolge- 
dessen wird  der  Avm  1  1  au;.  der  Lflike  zwisdien 
den  Zähnen  der  oberen  und  unteren  Ihürklappe 
herausgedrängt,  so  dass  die  unteren  Tharklappen 
nunmehr  behufs  Entriegelung  verschoben  werdf-n 
können.  Dieses  Verschieben  der  unteren  Tiiür- 
klappen  geschieht  dadurch,  dass  ein  am  Torpcdo- 
Bcbwanz  angebrachter  Ansatz  14  beim  völligen 
Austritt  des  Torpedos  gegen  den  einen  Aini  eines 
Dl ipi"  lh(  liels  16  stöäst,  welcher  durch  eine  Stange 
17  mit  dem  einen  Arm  eines  Winkelhebels  18  in 


Verbindung  steht,  dessen  anderer  Arm  sich  mit 

einer)!  Zap!en  ig  unter  einc-n  Hebel  20  auf  einer 
Weile  25  legi.  Infolge  dieser  Verbindung  wird 
beim  Anstossen  des  Torpedos  an  den  Hebel  16 
durch  Verniittflung  duv  Stange  17,  des  Winkel- 
hebels 18  und  des  Hebels  üo  die  Wellt  25  ge- 
dreht. Diese 

Drehung 

wird  be- 
nutzt, um 
mit  Hilfe 
eines  auf 
der  Welle 

25  ange- 
brachten 

Armr«?  31 
und  einer 
Stange  aa 
ein  Ventil 23 
am  oberen 
Ende  eines 

Cylinders  37  zu  Offnen,  so  dass  Druckluft, 
welche  einen  in  diesen  Cylinder  gleitenden  Kolben 

in  niedergedrückter  Stellung  hält,  entweichen 
kann  und  somit  gestattet,  dass  der  Kolben, 
unter  welchem  sich  f^eichfalls  Druckluft  befindet, 

in  dir  in  Fig.  i  gezeigte  Stellung  steijjen  kann 
Hieibei  dreht  letzterer  vermittels  einer  Siaagc  28 
und  eines  Armes  29  eine  Welle,  auf  welcher  ei» 
Hebel  30  aufgekeilt  ist,  der  bei  der  Ausstoss- 
stellung  des  Treibrohres  über  einer  Stange  31 
liegt,  die  von  den  wagerechten  Armen  zweier 
aussen  am  Treibrobr  gelagerter  Wiokelbebel  32 
getragen  wird.    Da  durch  die  Abwartsbewegung 

des   ilebels   30    die    .Stange  herunter^fedrückt 

wird,  so  werden  die  senkrecht  nach  unten  zeigen- 
den Arme  der  Winkelhebel  32  nach  vom  ver- 
schoben und  nehmen  hierbei  eine  Stange  33  mit, 
welche  mit  ihrem  Ende  an  der  Kaute  der  vorder- 
sten ThOrklappe  8  anliegt.  Durch  die  Verschiebung 
dieser  Stange  werden  somit  sämtliche  untfren 
Thürklappen  verschoben  und  damit  die  Entriegelung 
herbeigefahrt,  nachdem  kurz  vorher  der  Arm  is 
aus  seiner  Sperrstellung  zurückgedrückt  ist.  Beim 
ZurOckbolen  der  Vorrichtimg  in  das  Treibrohr- 
geh.lusc  treten  die  ThOrpaarc  7,  8  zunächst  in 
aufgeklapptem  Zustande  in  den  kastenförmig  aus- 
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gebildeten  aus>scrstcn  Teil  4  desselbca  ein  und 
werden  hier,  indem  sie  mit  AnsStien  36  auf 

srhraubfiifi'^rmig  vcrlaufLiide  Leitscbienen  37  aiif- 
lautcii,  iiacli  einander  /u^^eklappt,  was  ungehindert 
geschehen  kann,  da  die  unteren  Klappen  sich 
hierbei  natflrlirli  in  v(jri;i--.rhnl>i-n«  !  I,a,L;i-  lictiuilru. 
Sobald  die  untere  Thür  8  /ut;c  klajipt  i>t,  kliiit  aul 
die  untere  Leitschiene  37  ein  aul  der  I  hurachsc 
drehbarer,  längs  nicht  verschiebbarer  licbcl  38  an, 
dessen  äusseres  Knde  durch  eine  Stange  39  mit 
der  riiui  durch  ein  Kugelgelenk  verbunden  ist. 
Der  Hebel  38  wird  infolgedessen  emporgedreht  und 
somit  durch  die  Stange  39  die  vorderste  Klappe  8 

f^et,'»'!!  das  Tri'ibr<»(ir  hintiedrOi  kl,  sr>  das-,  ersti  iis 
durch  das  Eintreten  der  Zapfen  9  in  die  Löcher  10 
der  oberen  Klappe  die  Verriegelung  herbeigefOhrt 

und  zweitens  die  Stange  33  samt  den  Hebeln  ;>2 
und  der  Stange  31  in  die  Anfangslage  zurUck- 
gefflhrt  wird.  Beim  Zuklappen  des  letzten  TbQr« 
paares  stflsst  die  Nase  12  des  Sperrarmes  11  tfegen 
einen  Zahn  der  oberen  Tliörkiappe  und  wird  hier- 
durch zurOckgedriirkt,  um  bei  dem  dann  folgenden 
Verriegeln  unter  der  Wirkung  der  Feder  des  Armes 
zwischen  die  Zahne  der  oberen  und  unteren  ThQr 
einzufallen  und  die  letztere  nunmehr  gegen  Ver- 
schiebuni(  zu  sichern. 

Kl.  65  a.    No.  136  702.     Vorrichtung  zum 
Anzeigen  der  Stellung  von  durch  ein  Druckmittel 

zu  bewegenden  Srhottthflren  auf  Srhifl'en  The 
Long  Arm  System  Co.  in  Cleveland  (V.  St.  A.). 

Die  neue  Vorrichtung  hat  den  Zweck,  beim 

Schliessen  von  Srhottthnren  mittels  eines  Druck- 
mitielb  iLufi  oder  dergl.j  an  einer  Anzeigetafel  auf 
der  Kommandobrücke  oder  an  einer  anderen  Cen- 
trale Zeiger  /u  bewegen,  welche  erkennen  lassen, 
ob  die  Thoren  samtlich  geschlossen  oder  ob  ev. 

einzelne  offen 
gebliebensind. 

Zu  diesem 
Zweck  dient 
ein  eigenartig 
konstruiertes 
Ventil  an  jeder 
Thür,  welches 
von  dieserjbeiin  Schliessen  so  umgestellt  wird, 
dass  das  Druckmittel,  welches  gleichzeitit;  zum 
Bewegen  der  Thür  benutzt  wird,  durch  eine 
Leitung  zu  der  Anzeigevorrichtung  strömen  und 
diese  in  Thätigkeit  setzen  kann.  Das  Ventil 
besteht  aus  einem  Gehäuse  31,  an  dessen  eines 
Ende  mit  einem  .Stutzen  43  eine  Druckmittelicitung 
angeschlossen  ist.  Der  Raum  44,  in  welchen  das 
Druckmittel  durch  den  Stutzen  43  eintritt,  ist  durch 
eine  S<  l:ei(l>  \vand  48  von  einein  zweiten  Raum  62 
getrennt,  welcher  durch  eine  an  einen  Stutzen  63 
angeschlossene  Leitung  mit  der  Anzeigevorrichtung 
auf  der  Kunmiandobrücke  in  Wrbindunp  steht. 
In  der  Scheidewand  48  ist  durch  einen  Ruhrstut/en 
ein  Kanal  49  hergestellt,  welcher  bei  oflener  Thür 
in  dem  Raum  44  durch  <  in  federbelastetes  Wntil 
45  geschlossen  ist,  so  dass  also  das  Diuckmittel 
fOr  gewöhnlich  nicht  in  den  Kaum  6a  abertreten 


kann.  In  dem  Kanal  49  wird  das  Ventil  45  durch 
einen  Steg  50  gefahrt.   Mit  dem  Raum  6a  steht 

durch  einen  Kanal,  in  welchem  eine  dicht  ein- 
gesetzte Buchse  53  sich  nach  die.sem  Raum  hin 
entgegen  der  Wirkung  einer  Feder  56  verschieben 
Llsst,  mit  einem  dritten  Raum  64  in  Verbindunt;, 
aus  welchem  Oeffnunt;en  66  u.  67  nach  aussen  in 
die  freie  I.iift  lillui  n.  Gegen  das  der  Feder  56 
gegenüberliegende  Ende  der  Buchse  53  legt  sich 
lose  ein  Ventil  51,  welches  sich  in  der  Buchse 
selbst  mit  einem  Steg  5-.^  fohrl,  der  so  lang  ist, 
dass  er  erst  kurz  nach  Eintritt  der  Schlicssstellung 
des  Ventiltellcrs  gegen  den  Ste!?5o  des  Ventiles45 
anstAsst  .Am  Ende  des  Gehilusi  ^  ^  1  i-tdcrRaum64 
durch  ein  nach  innen  verschiebbares  Stück  57  ab- 
geschlossen, in  welchem  das  Ventil  51  glei^falk 
mit  einer  Spindel  38  geführt  wird.  Nähert  sich 
die  Thür  der  Schiesslage,  so  stösst  sie  mit  einem 
beliebig  zu  gestaltenden  Teil  gegen  das  Stück  57 
und  bringt  mit  Hilfe  desselben  das  \'entil  51  zu- 
nächst in  die  Schiiesslagc  an  der  Buchse  53,  so 
dass  der  Raum  62  von  dem  Raum  64  vollständig 
abgeschlossen  ist.  Wird  die  Thür  alsdann  weiter 
bewegt,  um  vollständig  abzuschlicsscn,  so  wird  die 
Hurhse-  53  entgegen  der  Wirkung  der  Feiler  56 
nach  innen  verschoben,  worauf  nach  einem  weiteren 
kurzen  Weg  der  Steg  32  gegen  den  Steg  50  stOsst 
und  mit  Hilfe  dess«  Ihm  das  \*entil  43  öfTnct. 
Nunmehr  kann  das  Druckmittel  in  den  Raum  62 
übertreten  und  durch  die  an  den  Stutzen  63  an- 
geschlossene  Leitung  zu  der  .Anzeigevorrichtung 
gelangen.  Kommt  eine  Thür  nicht  zum  .Schliessen, 
.so  bleibt  natürlich  auch  die  zu  ihr  gehörige  An- 
zeigevorrichtung (Zeiger  oder  dergl.j  stehen  und 
lässt  somit  erkennen,  dass  etwas  in  Unordnung 
ist.  —  Wird  eine  geschlossene  Thür  wieder  ge* 
Offneti  so  schlicsst  sich  das  Ventil  45  wieder, 
wahrend  sich  das  andere  Ventil  31  (iffnet  und  das 
Druckmittel  aus  dr-m  Kaum  62  dunh  die  OcfT- 
nungen  65  und  66  ins  Freie  entweichen  lässt  Die 
Anzeigevorrichtung  wird  somit  wieder  entlastet  und 
gebt  in  die  Anfangslage  zurück. 

Kl.  63  a.  No.  135489.  Sohraubenpropcller 
mit  auf  einer  Nabe  in  verschii  denen  Vertikal- 
ebenen liegenden  Flügeln.  Giuseppe  Sobrero, 
Pietro  Vincenzo  Podesta  und  Filippo  Vico  in 
Genua. 

Der  neue  Propeller  ist  ilaii  irch  ei^'cnartig, 
dass  die  Fusspunkte  der  Flügel  aul  der  Nabe  ID 
zwei  verschiedenen  Ver- 
tikalebenen liegen  und 
dass  sie  von  hier  aus 
gegeneinander  geneigt 
sind.  l)i(  s<  s  \'i  rsftzi  n 
der  Flügel  geschieht  innner  abwechselnd,  und 
zwar  zu  dem  Zweck,  wie  der  Erfinder  glaubt,  um 
die  Flügelflächen  auf  das  Wasser  besser  zur  Ein- 
wirkung zu  bringen. 

Kl.  63  a.  No  136733.  Stopfbüchse  für  uii:- 
laufende  HiKitswtilen,  flenry  Strong  Durand  und 
Robert  Kcndall  Mc.  Lellan  in  Rochester,  V.  St.  A. 

Durch  die  neue  Konstruktion  soll  der  Welle 
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eine  ijewisse  Beweglichkeit  innerhalb  der  Stopf- 
buclise  gcfjeben  werden,  so  dass  \'erzicliungen  des 
Hinterschiffes  oder  Stevens  kein  Ecken  der  Welle 
zur  Folge  haben  können.    Zu  diesem  Zweck  lauft 
die  Welle  in  einem  Kugellaf^er,  welches  nur  aus  ' 
einer  einzigen  Reihe  von  Kugeln  25  besteht,  so  , 
das«  iD  kleinen  Grenzeo  eine  Schrflgstellung  der  i 
Stopfbucbie  ohne  Nachteil  eintreten  kann.   Das  I 
Kugdlager  befindet  steh  in  einer  Sto(>fhiichse, 

welches  vor  und  hinter 
dem  Lager  aus  Stutzen  4 
und  5  mit  vorgeschraub- 
ten Verschlussstflcken  13 
und  18  gebildete  Hohl- 
räume besitzt.  Die  \'er- 
srlilu>sstürk('  i '.5  und  18 
iiiii-r-lscii  die  Welle  mit 
solchem  Spielraum,  dass 
dieselbe  bei  nicht  zu  er- 
heblicher .Schrägstellung 
nicht  anstossen  kann.  Die 
Abdichtung'  erfolgt  da- 
durch, dass  man  die  Hobb  .'lunu:  vor  und  hinter  dem 
ICugellager  mit  einem  derartig  dickflüssigen  Schmier- 
mittel ausmilt,  dass  dieses  dureh  den  Wasserdruck,  der 
ja  bei  dem  ijeringen  Tiefgani^  von  Booten  nicht  gross 
ist,  nicht  aus  der  Stopfbuchst-  herausgedrückt  wird  ^ 
und  doch  andererseits  für  die  nötige  Schmierung  ! 
sorgt.  Um  die  Durchtrittsöftnungen  für  die 
Welle  in  den  Verschlussstückeu  13  und  x8  mög- 
lichst vollkommen  abzudichten  und  einem  Hindurch- 
drangen des  Schmiermittels  vorzubeugm,  sind  von  j 
innen  gegen  die  Flachen  der  VerschlussstOcke  r 
flache  Ringe  15U.21  gelegt,  welche  durch  Federn 
angedrückt   werden  und   die  Welle  zwar  dicht, 


aber  doch  so  lose  umgeben,  dass  sie  von  ihr  beim 
Betriebe  nicht  mitgenommen  werden.  Verschiebt 
sich  die  Welle  quer  gegen  die  StopfbOchse  etwas, 
so  werden  die  Ringe  mitgenommen  und  dichten 
nach  wie  vor  ab.  Zu  diesem  Zweck  ist  natürlich 
an  ihrem  Umfang  ein  gewisser  Spielraum  in  der 
Stopfbuchse  freizulassen. 

Kl.  65  c  No.  136967.  Zusammenlegbaxe 
LurtsrhlAu(  he  für  Boote.  Adolf  Rey  in  Bisdiheim 
bei  Strassburg  i.  E. 

Die  Erfindung  betrifit  einen  Luftschlauch,  wie 
solcher  besonders  bei  solchen  Booten,  die  aus 


einem  mit  wasserdichten  Stoft"  überzogenen  Gerippe 
besteben  und  daher  leicht  leck  werden,  an  der 
Bordkante  befestigt  werden  soll,  um  dieselben  im 
Falle  de!  Gefahr  srhwinnn fähig  zu  (-rhalten.  Von 
Bedeutung  ist  die  Einrichtung  deshalb  insbesondere 
fOr  die  in  neuerer  Zeit  vielgenannten  Lanzenboote 

(Vgl.  PatentbenVht  in  Heft  No  13  des  „Schiffbau" 
vom  8.  April  1901).  Der  Luftschlauch  besteht  aus 
einem  langen  und  durch  wasserdichte  Querwände 
in  mehrere  .Abteilungen  geteilten  Sack,  an  wel- 
chem aussen  in  passenden  .Abständen  Reifen  aus 
spanischem  Rohr  oder  dergl.  so  befestigt  .sind, 
dass  sie  den  Schlauch  einerseits  beim  Auseinander- 
ziehen in  aufgeblähtem  Zustande  erhalten  und 
andererseits  ein  Zusammenlegen  gestatten,  um  die 
Fitii  ii  htung  leicht  transportfähig  zu  machen. 


Zuschriften  an 

(()hne  Wraniworiliol 
'Priest,  ao.  Dezember  J902. 
1  lüchwohlgeboren 
Herrn  Professor  Oswald  Flamm 
Chefredakteur  des  „Schiffbau**,  Charlottenbutg- 
Euer  Hochwohlgeboren! 
Mit  Bezug  auf  die  in  der  No.  5  Ihrer  ge- 
schätzten Zeitschrift  vom  8  ds.  Mts.  auf  Seite  230 
unter  „Oesterreich"  gebrachte  Nachricht  Ober  die 
Probefahrt  S.   M.   Schiffes  ,, Habsburg"  ersuchen 
wir  höflichst  um  Aufnahme  folgender  Berichtigung: 
Es  ist  nicht  richtig,  dass  „Habsburg"  bei  der 
sogenannten  PrAmienfahrt  mit  19,7  Knoten  Ge- 
sdiwindigkeit  durch  die  Meile  gejagt  wurde  und 
dass  all<'  möglichen  Mittel  zur  Erziclung  ilit'ser 
Geschwindigkeit  für  eine  Seemeile  gestattet  waren.  1 
Richtig  ist  es,  dass  S.  M.  „Habsburg"  bei  ' 
der  offiziellen  vi<'rs!nndigen  Dauerfahrt  an  der  von  1 
der  k.  u.  k.  Kriegsmarine  aus>gesteckten  17  Meilen-  i 
Strecke  bei  Pola,  welche  Fahrt  genau  nach  Vor^  | 


die  Redaktion. 

kcit  der  Redaktion  ) 

Schrift  der  k.  u.  k.  Kriegsmarine  und  im  Beisein 
der  Marine-Kommfssion  durchgefohrt  wurde,  eine 
Durehschnittsgcsrliwindigkeit  von  19,62  Knoten  er- 
reicht hat.  Die  indizierte  Maschinenleistung  betrug 
hierbei  im  MIttd  15063  Pferdekrafte  bei  einer 
Luflpressung  im  Kesselräume  von  18,5  bis  24  mm. 

Dass  diese  Leistung  ohne  Anwendung  aller 
möglichen  Mittel  erzielt  wurde,  geht  schon  aus 
der  einfachen  Thatsache  hervor ,  dass  das  Ha- 
schinen- und  Kesselwartpersonal  für  diese  Dauer» 
fahrt  von  der  k.  u.  k.  Kriegsmarine  selbst  bei- 
gestellt wurde. 

Ebenso  ist  die  in  obigem  Artikel  gebrachte 
Nachrii  ht,  dass  für  '  Knoten  Mehrleistung  über 
die  kontraktlich  ausbedungenen  18,8  Knoten  80000 
Mark  Prämie  zu  zahlen  waren,  durdiaus  unrichtig. 

Hochachtungsvoll 

Stabilimento  Teenico  Tricstino 

W.  G.  Leudecke. 
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*  nachrichteti  aus  der  Schiffbau-Industrie.  « 

MIKdlungcn  lu«  dem  L«MrbrelM  mit  Ansabe  der  Qudle  werden  hierunter  gern  aufgcnommeii. 

ü 

Machrichten  über  Schiffe. 


Pracht-  und  Passagierdampfer  «Prins 

Oskar"  ist  auf  der  Werft  (k-s  Brem',  r  \'iili  aii  in 
Vegesack  am  15.  Dezember  glücklich  von  Stapel 
gelaufen.   Nlberes  in  voriger  Nummer  S.  987. 

Aul  der  ScIiiUswerit  von  R.  C.  Rickniers 
lief  am  18.  Dezember  der  Frachtdampfer  „Bllen 
Rickmera**  von  StapcJ.  Er  ist  für  die  höchste 
Klasse  des  Germanischen  Lloyd  -j-  100  A  4  L 
aus  Siemens-Martin-Stahl  erbaut  und  besitzt  eine 
Lange  zwischen  den  Perpendikeln  von  76,5  m; 
die  grOsste  Breite  beträgt  11,3  m  und  die  Tiefe 
zum  Spardeck  6,7  m.  Bei  einem  Tiefgang 
\  on  5^  m  besitzt  das  Schiff  eine  Tragfähigkeit 
von  reichlich  2500  Tons  inkl.  Bunker.  Die  „Eilen 
Rickmcrs"  ist  speziell  für  die  chinpsi>i  In  KOstcn- 
fahrt  bestimmt.  -Sit:  erh.llt  eine  Dj  cifaeli-K-xpan- 
sionsmaschine  von  900  Pferdestärken,  die  von  der 
Altona-Ottenscner  Maschinenfabrik  erbaut  ist.  Die 
beiden  einendigen  Kessel  von  je  150  qm  Heiz- 
fläche lieferte  das  Ottenser  Eisenwerk.  Die  von 
der  Firma  H.  G.  Hamcytt"  in  Hambui^g  installierte 
elektrische  Liehtanlage  erstreckt  sieh  ober  alle 
Schiffsräume.  Auf  den»  bis  zur  Brück«-  reichenden 
Poopdeck  befinden  sich  mittscbilTs  die  Wohnräume 
fQr  den  Kapitän,  die  Offiziere  und  Maschinisten, 
sowie  das  Badezimmer.  Unter  dem  Po(i|n!ei'k  vorn 
sind  die  Räume  für  die  Passagiere  ei-ster  Klasse. 
In  einem  besonderen  Hause  hinten  liegen  die 
Coropradorezimmer. 


Kabeldampfer  „Stephan"  ist  am  29.  De» 

zember  auf  der  Werft  des  Stettiner  Vulcan  von 
Stapel  gelaufen.  Das  Schiff  ist  von  der  Nord- 
deutschen Seekabelwerke- Aktiengesellschaft  in 
Nordenham  in  Bau  gegeben  worden  und  ist  das 
erste  Schiff  dieser  Art,  welches  auf  einer  deutschen 
Wi  tft  erbaut  wird.  Pei  Dampf«  1  „Sti  plian "  snl! 
im  Frühjahr  1903  das  neue  transatlantische  Kabel 
einnehmen  und  legen,  welches  gegenwärtig  von 
den  Norddeutschen  Scekabclwerken  in  Nordenham 
angefertigt  wird.  Die  I  lauptabmessungen  sind 
fegende:  Länge  t)ber  allen  135.90  m,  Länge 
zwischen  den  Perpeii<iikrl:i  116,05  grösstc 
Breite  über  den  Spanten  14,03  m,  Seitenhöhe  bis 
Spardeck  9,99  m.  I>i'  U'asMTvnrdrftngung  des 
bis  zu  dem  normalen  Tiefgang  von  7,49  m  be- 
ladenen  Dampfers  beträgt  in  Seewasser  9850  Ton- 
nen.   Die  V'erme^iuni;  betragt  ca.  4600  Reg. -To. 

An  Grösse  Qbertrifi't  dieses  neue  Schiff  den 
ersten  auf  einer  englischen  Werft  fflr  die  Nord- 
ileutschen  Seekabelwerke  eiliaiiten  Kalieldampfcr 
^v.  Podbieiski**,  der  nur  80,95      Länge,  10,70  in 


Breite.  6,86  in  Tiefe  und  eine  Vermessung  von 
1494  Reg.-To.  besitzt.    Auch  an  Geschwindigkeit 

wird  der  neue  Dampfer  dem  älteren  überlt-cn 
sein.  Der  Kabeidampfer  .Stephan"  ist  aus  bestem 
deutseben  Siemens-Marttn-StabI  nach  den  Vor- 

srhriftui  des  Germanischen  Lloyd  fflr  die  höchste 
Klasse  als  Spareleekdampfer  gebaut;  er  besitzt 
einen  austalienden  Vorsteven,  ein  elliptisches  Heck 
und  einen  sich  über  die  ganze  S(  Inffslänge  er- 
streckenden Doppelboden.  Duicii  8  \\a-'»serdichte, 
bis  zum  Spardeck  rcicbende  Querschotte  wird  das 
Schiff  in  9  Abteilungen  so  geteilt,  dass  es  noch 
bei  7,49  in  Tiefgang  den  Vorschriften  der  See- 
berui^  (i(  n  issenM  haft  für  Frai  Ik  und  Pa^^sagier- 
Danipfer  die&er  Grösse  entspricht  Die  Schotten 
sind  nach  den  neuesten  Vorschriften  des  Ger- 
manischen  Lloyd  erbaut  und  de-mnaifi  se.  5tark 
bemessen,  dass  sie  einseitigem  Wasserdruck  wider- 
stehen. 

Deeks  ciiifllt  das  Schiff  ein  Spardeck 
und  ein  iiauptdeck,  beide  von  hinten  bis  vorne 
durchlaufend,  ein  partielles  Zwischendeck,  sowie 
ein  37  m  langes,  mitschiffs  angeordnetes  Roots- 
deck.  Das  Schiff  erhält  2  stählerne  Mas^lcn  mit 
10  Ladebäumen  und  Schoner-Takelung  mit  Spttx- 
segeln.  Der  Dampfer  ist  seinem  Spezialzweck 
entsprechend  eingerichtet  und  demgemäss  mit 
gro>sen  Tanks  zur  Aufnahme  des  Kabels  und  de  r 
Vorrichtungen  zum  Kabeliegen  versehen.  Die 
GesamttragflUiigkeit  des  Schiffes  betragt  6050  Ton- 
nen, in  4  wasserdichten  cylin<lrisehen  Tanks  ver- 
mag der  Dampfer  5000  Tonnen  Tiefsee-  und 
KOstenkabel  aufzunehmen.  Der  grOSSte  dieser 
Tank«;  hat  einen  Durclrmcsser  von  I3,ao  m ,  der 
kleinste  einen  solchen  von  j  1  m. 

Auf  dem  Schiffe  sind  2  Kabelmaschinen  an- 
geordnet, von  denen  die  auf  dem  Hauptdeck  vorne 
stehende  und  ober  das  Spardeck  hinausragende 
Maschine  zur  Einnahme  resp.  Reparatur  bereits 
im  Betriebe  befindlicher  Kabel  dient,  während  die 
auf  dem  hinteren  Teile  des  Spardecks  aufgestellte 

Kahfltnaseliini  au--~e|ilie-.slirl]  /uin  Kabelle;.^en  be- 
stimmt ist.  Zum  Aufnehmen  des  Kabels  sind  im 
oberen  Teil  des  weit  ausfallenden  lOffelfönnig  ge- 
«tnlteten  Bugs  3  Kabe1>^clu-ihfn  angeordnet,  wäh- 
rend im  Heck  des  Schiffes  eine  Kabelscheibc  vor- 
handen ist,  über  welche  das  ablaufende  Kabel  ge- 
leitet wird.  Die  aus  Stahlguss  hergestellten 
Kabilscheiben  sind  so  montiert,  dass  sie  auf  den 
ihnen  zugehCu  enden  fcstgelagerlcn  Wellen  laufen 
und  jede  Scheibe  für  sich  ausgewechselt  werden 
kann.  Zwischen  den  Scheiben  sind  gusseiserne 
Schutzkappen  angebracht,  damit  das  etwa  von  den 
Rollen  abgleitende  Kabel  nicht  zwischen  die  Kolleti 
gerät.  Von  den  Kabeltanks  zu  den  Rollen  werden 
die  Kabel  dureii  Kabeb'isen  und  LeitnnL^en  \ind 
Kabelleitrollen    geführt.     Zur   Bestimmung  der 
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Spannung  in  den  Kabeln  dienen  2  Dynamometer, 
während  die  Lange  des  abgelaufenen  Kabels 
durch  einen  Kontrollapparat  ermittelt  wird,  wel- 
cher die  Länge  eines,  mit  dem  Kabel  gleichzeitig 
abgelaufenen  dünnen  Drahtes  misst.  Zur  Unter- 
suchung des  Kabels  während  des  Legens  befinden 
sich  an  Bord  auf  dem  Spardeck  ein  dem  Kabel- 
ingenieur unterstelltes  Prüfzimmer,  welches  mit 
den  verschiedenen  einschlägigen  Messapparaten 
ausgerüstet  ist  und  ein  geräumiges  Bureau  für  den 
Kabelingcnieur. 

Das  Schiff  erhält  komplette  elektrische  Innen- 
beleuchtung sowie  elektrische  Signallaterncn  und 
einen  grossen  Scheinwerfer.  Den  elektrischen 
Strom  liefern  zwei  im  Maschinenraum  aufgestellte 
Dampfdynamomaschinen.  Als  Rescr\'e  ist  für  alle 
Räume  eine  Notbeleuchtung  vorgesehen,  für  welche 
teils  Petroleumlampen,  teils  Leuchter  und  Laternen 
lür  Stearinkerzen,  teils  Öllampen  benutzt  werden. 
Alle  bewohnten  Räume  sind  mit  Danipfheizung 
versehen ,  geschmackvoll  und  den  verschiedenen 
Zwecken  entsprechend  praktisch  eingerichtet.  Die 
Besatzung  des  Schiflfes  besteht  aus  dem  Komman- 
danten, 22  Offizieren  einschl.  Elektroingenieuren 
und  Maschinisten,  23  Unteroffizieren,  21  Heizern, 
29  See-  und  12  Kabclleuten,  1  Oberkoch,  i  Ober- 
steward, 2  Köche,  I  Bäcker,  i  Schlächter  und 
6  Stewards,  zusammen  1 16  Personen.  An  Passagier- 
kammern sind  auf  Spar-  und  Hauptdeck  je  2  vor- 


gesehen, von  denen  jede  für  2  Personen  einge- 
richtet ist.  Sämtliche  Wohnräume  sind  sehr  ge- 
räumig und  luftig  angelegt.  Die  Kammern  für  den 
ersten  Offizier,  den  Arzt,  die  Elektro-  bezügl. 
Kabelingenieure  und  Maschinisten,  sowie  eine  Messe 
für  14  Personen  liegen  teils  im  mittleren,  teils  im 
hintern  Teile  des  Hauptdecks.  Daselbst  ist  auch 
ein  zur  Aufnahme  von  18  Personen  bestimmter 
Salon  eingerichtet.  Ober  welchem  auf  dem  Spar- 
deck ein  geräumiges  Rauchzimmer  liegt.  Auf  dem 
Spardeck  befinden  sich  die  Wohnräume  für  drei 
SchifTsoffiziere ,  Zahlmeister  und  ersten  Kabel- 
ingenieur, während  die  Räume  für  den  Kapitän 
auf  dem  Brückendeck  erbaut  sind.  Da  das  Schiif 
beim  Kabellegen  oft  .sehr  lange  auf  See  bleiben 
muss,  ist  auf  grosse  Provianträume  Bedacht  ge- 
nommen und  auch  ein  40  kbm  grosser  Kühlraum 
mit  Eibkeller  vorgesehen;  beide  Räume  sind  mit 
Soolekühlung  versehen. 

An  Booten  erhalt  das  Schiff:  eine  aus  Mahagoni 
und  Eichenholz  diagonal  gebaute  Dampfbarkasse 
von  1 1  m  Länge  (vgl.  vorige  Nummer,  S.  288), 
zwei  aus  Mahagoni  diagonal  gebaute  Kabelbootc 
von  9  m  Länge,  zwei  Francis-Patentboote  von 
9,14  m  Länge,  ein  Holzboot  und  ein  Dingy.  Alle 
Hilfsmaschinen,  wie  Ankerspill,  der  hintere  unter 
Wasser  befindliche  Steuerapparat,  die  vier  Lade- 
winden und  drei  Verholspille  etc.  sind  mit  Dampf- 
betrieb eingerichtet. 

Das  Schiff  erhält  zur  Vorwärtsbewegung  zwei 
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vertikale  drdfacbe  Expansionsmaschinen  mit  Ober- 

nachcnkondcnsation  von  zusammen  2400  indizierten 
Pferdekräften ;  dieselben  sollen  dem  vollbeladenen 
Schilfe  eine  Geschwindigkeit  von  1 1  \ .  Knoten  er- 
teilen, üm  den  Gang  der  Hauptmaschinen  so  zu 
regeln,  wie  es  das  Kabellegen  erfordert,  sind  ausser 
den  flbllchen  von  der  Brücke  nach  den  Maschinen- 
rlumen  fahrenden  Mascbinentelegrapben  auch  Ma- 
schinentelegraphen von  der  vorderen  und  von  der 
hinteren  Kabelwinde  zu  den  I  lauptmaschinen  vor- 
gesehen. An  Steuertelegrapben  mit  KQckantwort 
sind  femer  vorgesehen:  zwei  von  der  vorderen 
Kabelniaschine  zur  Rrürke,  zwei  von  der  hinteren, 
sowie  laut  sprechende  Telephone  von  der  obersten 
KommandobrQcke  nach  den  Hauptmaschinen  und 
nach  der  vorderen  und  hinteren  Kabelmaschine, 
Hin  Duppelkessel  und  zwei  Einfachkessel  von  zu- 
sammen 706  qm  Heizfläche  liefern  den  Dampf  fOr 
alle  Haupt-  und  Hilfsmaschinen. 

Der  in  Liverpoul  angekommene  Dampfer 
-Philadelphia"  meldet,  dass  er  den  deutschen 
Fraohtminpfer  „August  Korff*«  welcher  seine 
Ruder  verloren  halte,  sechs  Sluiulen  im  Tau  t;c- 
habt  habe,  dass  er  ihn  aber  am  a.  Dezember  auf 
38  Grad  nOrdUcher  Breite  tmd  32  Grad  westlicher 
-Lflnge  wegen  schweren  Wetters  losgeworfen  habe. 

Schnelldampfer  «Dentaohland"  traf  in  Ply- 
mouth  mit  beschädigter  Steuerbordroasdüne  ein, 


die  2 179  Meilen  von  den  Scilly- Inseln  entfernt  un> 

brauchbar  geworden  war  Das  Schiff  konnte  aber 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  noch  iiiuner  16  Kno- 
ten in  der  Stunde  mit  Hüfe  der  Backbordmaschine 
die  Heimreise  fortsetzen  und  ist  bereits  auf  der 
Elbe  eingetroffen.  Der  Unfall  ist  durch  einen 
Bruch  eines  Niederdruck-Kurbellager-Bolzens  ver- 
ursju:ht  worden. 

Dem  erst  kürzlich  abgelieferten  neuen  Dam- 
pfer „Pure  Oil",  der  am  4.  Dezember  von  Ham- 
burg nach  Philadelphia  abging,  brach  auf  hoher 
See  der  Schrauhenschaft,  und  das  Schiff  verlor 
daher  die  Schraube,  in  manövrierunfähigem  Zu- 
stande wurde  der  Dampfer  wahrend  eines  schweren 
Sturmes  von  dem  englischen  Dampfer  „North 
Point"  am  13.  v.  M.  angetroffen  und  ins  Schlepp- 
tau genommen,  doch  konnte  die  Verbindung  zwi- 
schen den  beiden  Dampfern  bei  dem  schweren 
Wetter  nicht  aufrecht  erhalten  werden,  da  die 
Schlepptrosse  brach.  Da  nun  der  Dampfer  „Pure 
Oil"  auch  ein  Leck  erhalten  hatte  und  das  dn» 
dringende  Wasser  nicht  bewältigt  werden  konnte, 
s(i  nui->stf  die  Mannschaft  desselben  das  Schiff  im 
sinkenden  Zustande  verlassen. 

Das  neue  Schwimmdock  in  Dar-es-Salaam 
hat  alle  Proben  ganz  vorzOglich  bestanden  und 

ist  von  den  Howaldtswcrken  nunmehr  in  den  Be- 
sitz des  Reiches  Ubergegangen. 


Werkzeuge  und  complete  Anlagen 

==  nach  amerikanischem  System  = 

lieCnt  ab  alieinige  Bpecialitit 

Chas.  g.  €ckstein,  »•^«»-H  <^ 


Wilhelm-Heinrichswerk  A.-G.,  DQsseldorf 


vormals  W.  H«  Grillo. 


in  unübertroflener  Qualität  aus  Ousssfahldrahkn  eigener  Fabrikation 

fOr  alle  Zwecke  der  Industrie  und  Schiffahrt 


ffttti 


fOr  Kessel«,  BrDoke«»  u. 

Schiffbau  in  allen  Diincn- 
sioiicii  11.  Kopfformen,  liefen 
stci.s   prompt   und   billig  in 
unübertroflener  Ausfdhl 
und  bester  Qualität 

^X'rV^"iSr   Schrauben-  u.  Nietenfabrik  Leurs  &  Hempelmann,  Ratingen  b.  umm 
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Am  I.  Dezcnibcr  lief  auf  cU-r  WVrft  drs  V'ul- 
cain  Bclgc  in  Antwerpen  ein  Teil  eines  von  der 
GutehoffhungshOtte  fOr  diese  Werft  erbauten 
Schwimmdocks  von  Stapel.  Der  Stapellauf  wflie 
beinahe  missglQckt.  Die  Dockabteilung  ist  90  m 
\Kog^  30  in  breit,  13  m  hoch  und  bat  ein  Gewicht 
von  rund  8500  t 

Die  Times  veröffentlichen  die  von  dtr  briti- 
schen Regierung  kontraktlich  festgesetzten  Bcdin- 
füTun^en  fBr  den  Bau  zweier  neuen  Dampfer  der 
Cunard-Llnic,  die  je  25  Knoten  in  der  Stunde 
laufen  sollen.  Eine  der  neuen  Kontralttbedingungen 
bestimmt,  dass  abgesehen  von  dem  Eifrebnis  der 
üblichen  Probefahrten  beide  Schiffe  nach  Ablauf 
von  zwölf  Monaten  dem  Erbauer  zurückgegeben 
werden  können,  wenn  sie  auf  den  Fahrten  nicht 
die  verlaniftc  Schnellipkeit  von  25  Knoten  in  der 
Stunde  leisten  Die  Baukosten  der  beiden  Dampfer 
sind  auf  2  Mili.  l.  festgesetzt,  die  die  Regierung 
zu  2V4  Proc.  hergiebt  unter  Sichcrstellung  durch 
die  gesamte  Flotte  der  Cunard-Liiiie  einschliesslich 
der  beiden  neuen  Schifle  Die  GeseUtchaft  erhält 
von  der  Regierung  eine  Subskription  von  150000  1 
jahrlich,  wofOr  sie  verpflichtet  ist,  ihre  ganze 
Flotte  zur  \'eifügung  der  Regierung  zu  halten. 
Es  wird  bezweifelt,  dass  eine  Schiffswerft  von  Ruf 
den  Bau  der  Schiffe  unter  den  im  Kontrakt  fest- 
gesetzten Bedingungen  Obemefamen  wird. 

Fracht-  und  Paasagterdunpfer  „Slberia", 

gebaut  von  der  Newport  News  Shipbuilding  iV  Drv 
Dock  Co.  für  die  Pacific  Mail  Steamship  Co.  Lange 
Ober  alles  »  175,0  m,  Breite  ^  19,3  m,  Seiten- 
höhe =  12,2  m.  Schwester.schiff  der  , Korea*. 
Zwei  Schrauben,  zwei  vierfache  Expansionsmaschinen 
von  zusammen  18000  L  P.  K.  Geschwindigkeit 
18  Knoten.  Die  Passagiereinrichtung  ist  spedfisch 
ametikanisch  und  ganz  anders  wie  auf  anderen 
Schiffen,    aao  Passagiere    erster    Klasse,  keine 


zweite  Klasse,  54  dritter  Klasse  und  1 144  Chinesen. 
Vollständige  Anlage  für  künstliche  Ventilation. 
Der  Speisesaal  hat  aoa  Sitzplatze. 


An  den  neuen  Yachten  für  die  Pokal- 
Regatta  wird  sowohl  in  England  als  auch  in 
Amerika  «ftig  gearbeitet.  Die  Bleikiele  sind  be- 
reits gegossen  und  die  Spanten  aufgestellt.  Die 
Amerikaner  haben  den  Bleikiel  in  einem  StOek 
gegossen  und  verbinden  ihn  mit  den  Spanten 
durch  starke  Bolzen.  Die  Englander  giessen  das 
Bld  in  die  Spanten  hmein,  so  dass  die  Spanten 
den  Ballast  umfassen.  Damit  sich  die  Winkel 
durch  die  Hitze  nicht  verziehen,  wird  der  Kiel  in 
Stocken  von  tlglich  etwa  z  t  Gewicht  gegossen. 
Die  Spanten  der  amerikanischen  Yacht  bestehen 
aus  Nirkclstahl-Wulslwinkeln  und  die  Ausscnhaut 
aus  9,5  mm -Tobin- Bronzeplatten.  Das  letztere 
Material  ist  dem  Stahl  vorgezogen ,  trotzdem  der 
Schiffskörper  dadurch  schwerer  wird ,  weil  es 
glatter  als  Stahl  ist.  Auch  die  beiden  Vorgänger 
der  neuen  Yacht,  die  „Columbia"  und  » Constitution* 
hatten  die  Aussenhaut  aus  Tobln-Bronze. 


1 


Machrichten  von  den  Werften 

•    •   und  aus  der  Industrie.   >  • 


In  den  Jahren  1892  bis  190a  bezog  der  Nord* 

deutsche  Lloyd  von  Prledr.  Krupp-Essen  an 
Wellen,  Sclnaubt  ntlügeln  u.  dgl.  772766  kg  im 
Werte  von  785  520  Mk.  Nimmt  man  zur  obigen 
Summe  noch  die  Lieferungen  von  Wellen,  Blechen 
und  StahlformgussstQcken  von  den  Werken  Friedr. 
Krupp-Essen  und  Krupp-Annen  in  den  Jahren  1884 
bis  189a,  so  ergiebt  sich  die  stattliche  Summe  von 
3o6t8a6  kg  im  Werte  von  i  019  454  IMk.  Von 
dem  Kruppschen  Stahlwerk  in  Annen  und  dem 


^^^^^^^^^^ 


Bedeutend  verbeoserte 

Steminliiuniner,  Meisselhäminer,  Niethäininer 

bis  VW  O 

« 

Gegenbaltcr  rar  beiderseits  versenkte  Nieten. 

D.  R.-P.  a. 

Hebezeuge  bis  10000  kg"  Hebekraft,  d.  r.-p.  a. 

r,  kg  Gewicht,  lür  Löcher  bis 
50  mm  Durchmesser.   D.  R.-P.  a. 


Bohrmaschinen,  5 


Autgedebntetto  ErfahmnoflQ  im  Pi^iifl-B«trieb  auf  MuffwumUm. 
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Kruppschen  Grusonwerk  hat  der  Norddeutsche 
Lloyd  hauptsachlich  Stahlfa<;onsachen  im  Werte 
von  gegen  70  000  Mk.  bezogen. 

Hierzu  kommen  die  bedeutenden  und  umfang- 
reichen Arbeiten,  welche  die  Firma  Fricdr.  Krupp 
direkt  an  die  Werften  für  die  Schiffsneubauten 
des  Norddeutschen  Lloyd  geliefert  hat,  deren  Mit- 
teilung im  einzelnen  zu  weit  führen  würde. 

Besonders  wichtig  ist  die  Einführung  von 
Nickelstahl  für  Schraubenwellcn ,  eine  Neuerung, 
welche  die  Firma  Fricdr.  Krupp  in  Gemeinschaft 
mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  ins  Werk  gesetzt  hat 

In  neuerer  Zeit  haben  sich  die  Beziehungen 
zwischen  dem  Norddeutschen  Lloyd  und  Friedr. 
Krupp  dadurch  noch  enger  gestaltet,  dass  beide  im 
rhcini.sch-westf.llischen  Industriegebiet  ein  grAsscres 
Knhlcnfeld  angekauft  haben,  das  sie  gemeinsam 
abbauen  lassen  wollen.  Die  beiden  Gesellschaften 
sind  zu  gleichen  Teilen  daran  interessiert  und  der 
Norddeutsche  Lloyd  wird  dadurch  in  die  Lage 
versetzt  sein,  den  grOssten  Teil  der  für  seine 
Dampfer  nötigen  Kohlen  dorther  zu  bekommen. 

G.  Seebeck,  Aktienges.,  SchiffHwerft, 
Maschinenfabrik    und   Trockendocks.  Die 

Subskription  auf  1000000  Mk.  Aktien  der  Gesell- 
schaft fand   am   6.  Januar  1903  zum  Kurse  von 


na  Vj  Proc.  in  Berlin  bei  der  ßanktirma  Hardy  &  Co., 
G.  m.  b.  H.  und  in  Bremen  bei  der  dortigen  Filiale 
der  Deutschen  Bank  statt 


Plensburger  Schiffsbau-Gesellschaft.  Die 

neue  Werft  kommt  jetzt  nach  Fertigstellung  der 
neuen  Helgen  in  vollem  Umfange  in  Betrieb.  Der 
Neubau  für  die  Rhedereifirma  J.  Jost  steht  bereits 
in  den  Spanten  und  für  vier  weitere  Neubestellungen 
soll  in  den  nächsten  Tagen  der  Kiel  gelegt  werden. 


Die  VerwendunfT  von  Pressluftwerk- 
xeugen  findet  auch  in  Deutschland  immer 
grössere  Ausdehnung.  Neuerdings  hat  auch  die 
Firma  Rickmer's  ReismOhkn,  Rhcderei  und  Schiff- 
bau A.-G.  sich  zur  V'erwendung  dieser  Werkzeuge 
entschlossen  und  die  Einrichtung  einer  ganz  be- 
deutenden Luftkompressionsanlage  der  auf  diesem 
Gebiete  wohl  bekannten  Firma  Franz  Ant.  Schmitz 
in  Düsseldorf  übertragen.  Mit  der  Aufstellung 
dieser  Anlage  auf  der  Werft  genannter  Firma  in 
Bremerhaven  wird  anfangs  Januar  begonnen  werden. 

Auch  die  Firma  Hein,  Lehmann  &  Co.,  A.-G., 
in  Düsseldorf-Oberbilk  hat  obengenannter  Special- 
firma die  Vergrflsserung  ihrer  Pressluftanlage  Ober- 
tragen, wodurch  letztere  zu  einer  der  grössten  An- 
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lagen  dieser  Art  im  rheinisch-westfälischen  Industrie- 
bezirke ausgebaut  wird. 


Die  Maschinenfabrik  Kircliner  &  Co., 
Akt. -Ges.  in  Leipzig- Sellerhausen,  hat  bei  einer 
Ausschreibung  der  Flensburger  SchifTsbaugcseli- 
schaft  auf  eine  Eisenhubelinaschine  die  Lieferung 
zu  einem  höheren  Preise  erhalten,  als  die  Ange- 
bote der  Konkurrenz,  unter  anderem  auch  der 
amerikanischen,  lauteten. 


Wie  der  Vorstand  der  Maachinenbau- 
Anstalt  „Humboldt"  in  Kalk  bei  Köln  a.  Rh. 
in  seinem  Geschäftsbericht  fflr  1901  02  ausführt, 
stimmen  die  am  Schlüsse  des  vorjährigen  Geschäfts- 
berichtes gemachten  Mitteilungen  über  die  Aus- 
sichten für  das  jetzt  vorliegende  Berichtsjahr  noch 
mit  den  allgemeinen  Verhältnissen  sowohl  als  auch 
insbesondere  mit  der  Lage  und  den  Aussichten 
des  Werkes  für  die  nächste  Zukunft  im  wesent- 
lichen überein.  Der  allgemeine  Geschäftsgang  hat 
sich  seitdem  nicht  gebessert,  vielmehr  noch  weiter 
verschlechtert.  Die  Gegensätze  zwischen  Hcr- 
stellungsfahigkeit  und  Verbrauch  haben  sich  noch 
mehr  verschärft.  Der  Absatz  des  Werkes  bezifTcrt 
sich  auf  8391  911  Mk.  {i.  V.  1000246t  Mk.)  bei 
einem    Vcrsandgcwichtc    von    ca.    17000000  kg 


(i.  V.  ig  000000  kg).  Der  Beschäftigungsgrad  der 
Werkstätten  war  ein  normaler.  An  Stelle  des 
Hastens  und  Drängens  der  jüngsten  Hochkonjunktur, 
während  welcher  in  den  Werkstätten  Tag  und 
Nacht  forziert  gearbeitet  werden  musste,  hat  jetzt 
ein  ruhigeres  Arbeiten  Platz  gegriffen.  Der  dies- 
malige Rückgang  in  dem  Absätze  ist  auf  den  allge- 
meinen wirtschaftlichen  Niedergang  zurückzuführen. 
Grössere  Arbeiterentlassungen  haben  nicht  statt- 
gefunden. Die  Durchschnittsziffer  der  beschäftigten 
Arbeiter,  einschliesslich  der  auswärtigen  Monteure, 
betrug  1566  gegen  1560  im  Vorjahre.  Der  Ge- 
samtbetriebsgewinn, abzüglich  der  Betriebstantiemen, 
weist  einen  Betrag  von  1547  790  Mk.  fgegen  1630583 
Mark  im  Vorjahre)  und  einen  Reingewinn  von 
639592  Mk.  auf  (gegen  570967  Mk.  im  Vorjahre). 

Das  befriedigende  Ergebnis  ist  einerseits 
darauf  zurückzuführen,  dass  ein  Teil  der  im  Be- 
richtsjahre zur  Fakturierung  gelangten  Lieferungen 
noch  zu  besseren  Preisen  aus  den  guten  Jahren 
herrührte,  andererseits  aber  auch  auf  die  in  den 
letzten  Jahren  durchgeführten  technischen  Betriebs- 
verbesserungen und  rechtzeitig  eingeleiteten  Be- 
triebsersparnisse und  endlich  auch  auf  den  Umstand, 
dass  mit  Ausnahme  der  Abteilung  Giesserei  die 
sämtlichen  übrigen  Abteilungen  s  Zt.  von  Material- 
abschlüssen zu  hohen  Preisen  frei  geblieben  und 
diesmal  schon  mit  niedrigeren  Finkaufspreisen 
arbeiten     konnten.      Die    Neubeschaffungen  be- 
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schrankten  sich  auf  das  Alkrnotwcndigstc  und 
beziffern  sicli  auf  1 13683  (gegen  243319  Mk.  bezw. 
I  144  199  Mk.  in  den  beiden  Vorjahren).  Die  vor 
zwei  Jahren  beschlo.ssene  Erhöhung  des  Aktien- 
kapitals durch  Ausgabe  von  noni.  1800000  Mk. 
neuen  Inhaberaktien ,  welche  zur  Verminderung 
der  Bankschuld  bezw.  Deckung  der  durch  die  in 
den  letzten  Jahren  durchgeführten  Betriebsvcr- 
besscrungen,  Aufnahme  des  Lokoniotivbaues  u.  s.  w. 


bedingten  höheren  Anlage-  und  Betriebskapitalen 
bestimmt  war,  konnte  im  Laufe  des  Berichtsjahres 
noch  nicht  vorgenommen  werden.  Der  Zeitpunkt 
für  die  Regelung  dieser  Verhältnisse  Iflsst  sich 
auch  heute  noch  nicht  bestimmen.  Das  Grund- 
kapital beträgt  gegenwartig  also  6000000  Mk. 
und  die  4',,  Proc.  hypothekarisch  eingetragene 
Obligationsschuld  3000000  Mk.  Am  Schlüsse  des 
Jahres  lagen  noch  für  ca.  5000000  Mk.  (un  Vor- 


Stapelläufe  und  Probefahrten  englischer  Werften. 


L>atuii 


Schirt>- 
Typ  Name 


Grösse 


Bauwerft 


Rhcdcrci 


Nähcrc 
Angaben 


2a./i  I.  02  Fr.  D. 
36./11.  02  „ 


Shippg.  World 

Jessic     200  l  Trgf.   Ardrossan  Drj"  Dock  &  Rapid  Transit  Co.,  3-  <2-  02 

Shipb.  Co.  London  j 

Delamcre  A.  Rodger  &  Co.,  Port  j  , 

I  I  Glasgow  1 

a5./ii.  02  Fr.  &  P.D.  Phu  Yen  L_^85,5  m  Craig    Taylor   Ar    Co.  Comp.  Franc,  de  Cabo-  „ 

Stockton  on  Tees        tage  de  Mers  de  Chine 
a8./ii.o2        „        Batavier  V  L  =  79,4  m   Gourlev  Brthrs.  Dundee  Netherlands  Steamship  Shippg.  World 

Co. 

39./11.  02    Fr.  D.     Clodmoor  6150  t  Trgf.  Doxford  &  Sons,  Sun- W.  Runcimann  &  Co., 


derland 


Newcastll 


10.  12.  02 


Bark      Kildalton  3000  t  Trgf  .\ilsa  Shipb.  Co.,  Troon  Kildaltor  Borgue  Co. 


3./ 12. 

02 

Tank  D. 

Phoebus 

39./!  I. 

OS 

m  1 

Silverlip 

37./II. 

02 

Pass.  D. 

Inkosi 

5-/>3- 

03 

Fr.  &  P.  D, 

Nord  1. 

6.,' 13. 

02 

Kabel  D. 

Lady 

Lourier 

10.;' 13. 

03 

Fr.&P.  D. 

Irak 

3./ 13. 

02 

Fisch,  D. 

Eldorado 

n 

if 

Elite 

n 

Evergreen 

5/ »2. 

02 

Segel- 

Radiant 

schiff 

9./ 13. 

02 

•  1 

S.  Celeste 

Glasgow 

rmstrong,  Whitwo 
&  Co.,  Newcastl 
all,  Russell  üc  Co, 
Aberdeen 
aylton,  Discon  &  < 
Middlesborough 


leum-Ges. 
hell  Transf 
Co. 

)hn  T.  Re 

cS:  Co. 
ngfartygb 

get  Nord 


Engng. 
2.J  12.  02 


Fleming  &  Ferguson,  Canadian  Government 
Paisicy  |; 


Belfast 


Govan 


Glasgow 


Ltd  ,  Duiiiharton 


F-ngng. 
19./1  2.  02 


ship  Fishing  Co. 


Co. 


rento 


Digltlzed  by  Google 


Na  7. 


8CHIPFBAU 


Seite  351. 


jähre  6200000  Mk.)  unerledigte  Aufträge  vor, 
welche  in  das  neue  Geschäftsjahr  hinübergenommen 
wurden.  Hierzu  sind  im  neuen  Geschäftsjahre  bis 
Ende  November  freilich  zu  nicht  befriedigenden 
Preisen  für  ca.  3300000  N!k.  Bestellungen  neu 
hinzugekommen.  Nach  Abzug  der  Fakturierungen 
im  neue»  Geschäftsjahre  liegen  somit  Ende  November 
noch  für  ca.  6750000  Mk.  unerledigte  Aufträge 
vor  »gegen  7500000  Mk.  im  Vorjahre),  davon  für 
das  alte  Werk  5350000  Mk.  und  für  den  Lokomotiv- 
bau 1400000  Mk.  (gegen  6225000  Mk.  bezw. 
I  275000  Mk.  im  Vorjahre).  Der  sich  nach  Abzug 
der  vorgeschlagenen  Abschreibungen  in  Höhe  von 
307295  Mk.  (gegen  271654  Mk.  im  Vorjahrei,  der 
Generalunkosten  von  526244  Mk.  (gegen  555389  Mk. 
im  Vorjahre)  sowie  der  bezahlten  Obligations-  und 
sonstigen  Zinsen  von  192366  Mk.  (gegen  i42i03Mk.), 
insgesamt  1025905  Mk. ,  (gegen  969145  Mk.  im 
V'orjahre),  erübrigende  Reingewinn  bezifTert  sich 
auf  639592  Mk. ,  dessen  Verwendung  wie  folgt 
vorgeschlagen  wird:  Ueberweisung an  den  Reserve- 
fonds und  nach  Rückstellung  von  25000  Mk.  zur 
Deckung  der  noch  durch  die  Düsseldorfer  Aus- 
stellung zu  erwartenden  Kosten,  ferner  nach  Be- 
streitung der  durch  das  Statut  festgesetzten  und 
vertraglichen  Tantit-men  dem  Vorstande  für 
Unterstützung  kranker  und  älterer  Arbeiter  und 
für  Gratifikation  an  Beamte  und  Meister  35000  Mk. 
zur  Verfügung  zu  stellen,  eine  Dividende  von 
5  Proc.  auf  das  Aktienkapital  von  5400000  Mk. 


mit  270000  Mk.  zu  verteilen  und  den  Rest  von 
220545         «'"f  neue  Rechnung  vorzutragen. 


i 


liachrichten  über  Schiffahrt 

o  o  und  Schiffsbetrieb,  o  o 


Ein  Schleppdampfer  infolge  des  Bis- 
ganges im  Hamburger  Hafen  gesunken.  Der 

Schlepper  „Maria"  geriet  querab  von  dem  Ponton 
der  Kuhwärdcr-Fährc  bei  St.  Pauli  in  dem  schwe- 
ren Eisgange  fest  und  schlug  sich  bei  den  Bemü- 
hungen, wieder  flott  zu  werden,  auf  einer  Eis- 
scholle mit  solcher  Heftigkeit  die  Schraube  ab, 
dass  dieselbe  mit  voller  Wucht  gegen  das  Heck 
flog  und  in  dieses  ein  grosses  Loch  schlug.  Der 
Schleppdampfer  sank  infolgedessen  sofort.  Die 
Mannschaft  rettete  sich  auf  eine  grosse  Eisscholle 
und  wurde  durch  den  Dampfer  „Habicht"  geborgen. 

Motorbootbetrieb  auf  der  Spree.  Es  be- 
steht die  Hofinung,  dass  im  nächsten  Sommer  der 
geplante  Motorbootbetrieb  auf  der  Spree,  wenn 
auch  erst  probeweise,  eingeführt  werden  wird. 
Die  massgebenden  Behörden  sind  von  der  Probe- 
fahrt vor  einigen  Wochen  ziemlich  befriedigt. 
Welche  Linien  zur  Ausführung  kommen,  steht  noch 
nicht  fest.  Zunächst  wird  wohl  nur  eine  Linie 
KurfOrstenbrücke — Bahnhof  Bellevue  in  Betrieb  ge- 
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nommen  werden.  In  Aussicht  genommen  sind 
Spirilusmotorboote  der  Gesellschaft  Stern  mit  15 
bis  16  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde. 


Das  Hambur^Bche  Staatsbudget  pro  1903 
veranschlagt  die  Staatseinnahme  ans  dem 
öffentlichen  Qualbetriebe  für  das  kommende 
Jahr  auf  2499200  Mk.  oder  101900  Mk.  weniger 
als  im  Jahre  vorher.  Doch  steht  diesem  Ausfall 
gegenüber  die  erhöhte  Pacht  der  Hamburg-Amerika 
Linie,  der  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  Hamburg 
und  der  Deutschen  Levante-Linie  für  die  von  diesen 
in  eigner  Regie  verwalteten  Quais.  Denn  deren 
Pacht  ist  mit  811220  Mk.  oder  um  109806  Mk. 
höher  als  im  Jahre  1902  veranschlagt  worden. 
Der  Anteil  der  drei  beteiligten  Rhedereicn  an 
dieser  Pachtsumme  beträgt  745224,  5500  und 
60496  Mk. 

Im  öffentlichen  Quaibetriebe  wurden  im  Jahre 
I.  Juli  190 1  02  an  Raum-  und  Ladungsgebühren 
4,33  Mill.  Mk.  eingenommen,  dazu  0,77  Mill.  für 
An-  und  Ablieferung  von  Gütern,  0,46  Lagergeld, 
0,32  Wiegegeld,  0,06  Krahngeld,  0,87  aus  dem 
Hafenbahnbetrieb.  Doch  stehen  den  fast  7  Mill. 
Linnahmen  4'^,  Mill.  Betriebsau-sgaben  gegenüber, 
ganz  überwiegend  Löhne  und  Beitrage  zur  Arbeiter- 
versicberung. 

Eine  DampfschiffsgesellBchaft  in  Emden 

ist  mit  der  Emdener  Bank,  Aktiengesellschaft,  ge- 
gründet worden.  Die  Gesellschaft  stellt  zunächst 
zwei  Dampfer  für  allgemeine  Fahrten  ein,  insbe- 
sondere für  Holz-  und  Getreide frachlen  von  der 
Ostsee  und  dem  Schwarzen  Mf«>r  nach  der  Ems. 


Der  Verkehr  mit  direkten  Rheinschiffen, 

der  in  stetig  aufsteigender  Kntwii  kelung  begrifl'en 
ist,  halte  im  ablaufenden  Jahre  unter  besonderer 
Ungunst  sowohl  der  wirtschaftlichen  als  der  Wetter- 
verhältnisse zu  leiden. 

Von  Hamburg  fahren  regelmässig  zwei 
Dampferlinien  nach  dem  Rhein,  wozu  sich  im 
April  1902  der  mit  seetüchtigen  Leichtern  betrie- 
bene Dienst  der  Hamburg-Amerika  Linie  gesellte. 

Die  Wirkung  der  allgemeinen  geschäftlichen 


I  Depression  drückte  sich  zunächst  besonders  durch 
das  Daniederliegen  der  niederrheinschen  Eisen- 
industrie und  die  abnehmende  Aufnahmefähigkeit 
des  Hamburger  und  elbischen  Hinterlandes  für 
Baueisen  aus.  Dadurch  ergab  sich  ein  bedeutender 
Ausfall  im  Export  dieses  Artikels  vom  Rhein  nach 
der  Elbe,  dem  in  früheren  Jahren  der  vorhandene 
Schiffsraum  fast  niemals  auch  annähernd  genügt 
halte. 

Neben  den  durch  die  wirtschaftliche  Lage 
geschaffenen  und,  wie  eben  geschildert,  mühsam 
überwundenen  Schwierigkeiten  trat,  lästig  für  die 
Rheinschiffahrt,  ein  Niedrig- Wasserstand  auf  dem 
I^hcine  ein  von  solcher  Dauer,  wie  er  seit  vielen 
Jahren  nicht  mehr  verzeichnet  worden  war. 

Nun  stellte  sich  schon  Mitte  November,  also 
ausserordentlich  früh,  eine  erste,  wenn  auch  kurze 
,  Frostperiode  auf  dem  Rheine  ein  mit  naturgemässer 
Beunruhigung  der  Kundschaft  und  des  Betriebes. 
Nach  einer  darauf  folgenden  milden  Witterung 
und  Wiedereröffnung  der  Schiffahrt  auf  dem  Rheine, 
während  welcher  aber  die  Oberclbe  geschlossen 
blieb,  trat  plötzlich  ein  ausserordentlich  scharfer 
Frost  am  4.  Dezember  auf  dem  Rheine  ein  (Z.  B. 
waren  in  Caub  am  3.  Dezember  noch  6"  C.  über 
Null  und  am  4.  Dezember  bereits  7''C.  unter  Null), 
so  dass  die  ganze  Rheinseeschiffahrt,  wohl  vier 
Wochen  früher  als  in  sonstigen  Jahren,  eingestellt 
werden  niusste. 


Holland-Amerika  Linie.  Wie  wir  erfahren, 
fordert  diese  Linie  Offerten  ein  zum  Bau  für  drei 
grosse  Passagierdampfer,  in  der  Grösse  des  bei 
der  Firma  Blolini  &  Voss  gebauten  Dampfeis 
„Potsdam". 

Unter  dem   Namen  Dftnisch  französische 
I  Dampfschiffsgcscllschaft,  Aktiengesellschaft, 

I  hat  sich   in  Kupenhagen  eine  neue  Dampfschiffs- 
1  gesellschaft  gebildet,  die  in  den  europäischen  Ge- 
wässern, besonders  nach  den  französischen  Häfen, 
Frachtfahrten  betreiben  wird,   vorläufig  mit  zwei 
Dampfern. 

In  Schweden  ist  eine  neue  Gesellschaft 

in  der  Bildung  begriffen,  die  die  Krrirluiing  einer 
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regelmässigen  Dampferfahrt  zwischen  Gothenburg 
und  Sfidafrika  plant.  Der  Dienst  wird  wahr- 
scheinlich schon  im  nächsten  Frühjahr  mit  zwei 
oder  drei  Dampfern  von  6  —  7000  Tons  aufge- 
nommen werden.  Auf  der  Röcktour  sollen  die  | 
Schiffe  den  Piatastrom  anlaufen,  um  mit  Getreide 
zu  komplettieren.  Die  ganze  Rundreise  wird  circa  ' 
vier  Monate  dauern. 


Die  Gesamtlange  der  FlQsse,  Landseen  und 
Kanälen  des  europäischen  RusHlands  (ohne 
Finnland),  die  als  VVasscrstra.ssen  benutzt  werden, 
betrug  am  i.  Januar  1902  116657  Werst.  In  dieser 
Ziffer  sind  alle  Wasserstrassen  enthalten,  auf  denen 
Flössung  oder  Schiffahrt  betrieben  wird. 

Dampfschiffahrt  erfolgt  auf  einer  I-änge  von 
25116  Werst.  Kanäle  und  kanalisierte  Flüsse 
giebt  es  im  ganzen  in  einer  Länge  von  1838  Werst. 
Die  Länge  der  Wasserstrassen  der  Gruppe  Wolga 
— Newa — Nördliche  Dwina  belauft  sich  auf  62523 
Werst,  die  der  Gruppe  Dnjepr — Düna — Njeman — 
Weichsel  auf  28687  Werst,  wahrend  auf  die  übrigen 
Fiussiäufe  eine  Länge  von  25447  Werst  entfallt. 

Aus  Dar-cs-Salaara ,  Mitte  November,  wird 
dem  Hamb.  Corr.  geschrieben:  Die  bereits  vor 
langen  Jahren  von  dem  leider  verstorbenen  Geo- 
logen Lent  begonnenen  Untersuchungen  dt!s  oberen 
Laufes  des  Panganiflu88e8  auf  seine  Schiffbar- 
keit sind  neuerdings  von  der  Militärstation  Kili- 
mandscharo und  letzthin  von  einem  erfahrenen 
Ingenieuroffizier  wieder  aufgenommen  worden  und 
haben  zu  dem  Ergebnis  geführt,  dass  der  gesamte 
obere  Teil  des  Pangani  bis  zu  einem  Punkte  süd- 
lich der  Lassitiberge  mit  geringer  Mühe  für  flach- 
gehende Ilinterraddampfer  schiffbar  gemacht  wer- 
den kann.  Es  wird  regierungsseitig  beabsichtigt, 
einen  Tiefbau-Sachverständigen,  der  sich  zur  Zeit 
aus  anderer  Veranlassung  im  Schutzgebiete  auf- 
hält, mit  einer  Nachprüfung  der  bisherigen  Resul- 
tate zu  betrauen.  Sollte  auch  dessen  Ansicht 
günstig  ausfallen,  so  wird  sich  die  Möglichkeit 
bieten,  durch  Verlängerung  der  IJsambara-Kisen- 
bahn  über  Mombo  am  Fusse  des  Westusanibara- 
Gebirges  hinaus  bis  zum  Beginne  des  schiffbaren 


Flussteiles  den  Handelsverkehr  von  und  nach  dem 
Kilimandscharo-Gebiet,  der  sich  jetzt  Mangels 
Transportgelegenheit  in  Deutsch -Ostafrika  der 
Uganda-Eisenbahn  aus  Mombasa  zugewendet  hat, 
für  das  deutsche  Schutzgebiet  zurückzugewinnen. 

Zollbefreiung  in  der  argentinischen  Re- 
publik. Laut  Dekret  vom  29.  September  v.  J. 
sollen  Dampfkessel  zum  Bau  oder  zur  Ausbes- 
serung von  zur  Flussschiffahrt  in  Argentinien  be- 
stimmten Fahrzeugen  von  Einfuhrzöllen  befreit 
bleiben,  wenn  sie  von  den  Eigentümera  der  Fahr- 
zeuge eingeführt  werden. 


Der  Vorschlag,  eine  subventionierte  hol- 
landische Dampferlinie  zwischen  Nieder- 
ländisch Indien,  China  und  Japan  zu  etab- 
lieren, ist  angenommen.  Mit  Beginn  des  neuen 
Jahres  wird  dieselbe  mit  drei  Dampfern  eröffnet 
werden.  Die  Schiffe  laufen  Batavia,  Hongkong, 
Shanghai,  Amoy,  Kobe,  Higo  und  Yokohama  an 
und  sollen  ausschliesslich  mit  holländischen  Unter- 
thanen  besetzt  werden. 


Der  I  landclsniinister  hat  eine  statistische 
Aufnahme  der  Plussschiffc  nach  dem  Stande 
am  31.  Dezember  v.  J.  angeordnet. 


Der  Gesamtverkihr  aller  Schiffe  in  Hong- 
kong belicf  sich  im  letzten  Jahre  auf  9  Million<-n 
Reg. -Tonnen.  Davon  kamen  4'/^  Mill.  Tonnen 
auf  britische,  i',',  Mill  Tonnen  auf  deutsche  Schiffe, 
Der  deutsche  Verkehr,  nahezu  ein  Siebentel 
des  ganzen  Verkehrs,  war  fast  doppelt  so  gross 
als  der  Japans  und  betrug  mehr  als  das  fünffache 
des  französischen  Verkehrs. 

Von  dem  Gesamtverkehr  in  Kobe  (Japani, 
der  etwa  3  Mill.  Reg.  Tonnen  im  letzten  Jahre  be- 
trug, kamt-n  jo  i  Mill.  Tonnen  auf  britisclic  und 


Bergische  Werkzeug-Industrie  Pomonhpirl 

Emil  Snennemann  HüIIIüUIIuIU 
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SpeCialfabrIkatlOD: 


Fraiser  nll<T  .Vricn  iiml  <  iriw^cn ,  imch 
'/A  H-hnww^  (Hier  Sthabinnr,  in  hinterdrehter 

Aii-'lüliriiiip. 

Schneidwerkzeuge  I    s|Hx-icll   für  ilcn 
.s  hifll):iii.  mIs  Bohrer.  Kluppen  <>ti-., 

Spiralbohreri  in  alli'n  liiiiifii-luircn  von 
'  ,  \m  100  IIIIII 

Reibahlen,  ^ CKchliffcii ,  mit  ^pinil-  itnil 
L''  i:u!rn  Niiicii.  von  ' ..  -  l(K>  miii. 

Bohrfutter  In^tir  K<nislniktioii. 

Lchrboizen  uixl  Ringe.  * 

Nur  erst klaHsIgcQuall  111,  bOchxle  Gcnnuigkcil, 
grOsatc  LclatuiiKüiaiiigkeil. 
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japanische  Srhif-'-  un  l  4-jüOoo  Toiineti  auf  deutsche 
Schiffe.  Deutschiandis  AiUcii  aiu  j4an/.('n  Schiffs- 
verkehr betrug  also  fast  ein  Sicbcrn«  )  I  >ann 
folgen  Amerika  mit  128000  Tonnen  und  Frsuik- 
reicii  luic  11-2000  Tonneu. 

Di«  englische  Eisen-  und  Stahl- Industrie 
Im  Jehre  1902.   An  Erzen  vrurden  in  den  ersten 

elf  Monaten  d.  J.  5,81  MiUronen  t  nach  England 
eingeführt,  d.  i.  0,74  Miltmncn  t  mehr  als  gleich- 
zeitig im  Vorjahr,  allein  4,77  Millionen  t  kamen 
aus  Spanien.  Für  Rulicisrn  wird  die  Erzeugung 
Englands  fOr  das  J<ilu  1902  auf  8  Millionen  t 
(etwa  wie  im  Vorjahre»  geschätzt,  für  die  Ver- 
einigten Staaten  auf  17'  V  Millionen  t  (mehr  1,75 
Millionen  t)  und  fOr  Deutschland  auf  etwa  8  Mil- 
lionen t.  Kohle  hatte  im  ganzen  befriedigen»]!  11 
Markt.  Die  Förderung  in  1902  dürfte  sieb  für 
England  auf  aas  Millionen  t  (im  Vorjahr  319  Mil- 
lionen t)  stellen,  der  Ex|iiiit  auf  etwa  45  Mill.  t 
(43V4  Millionen  t).  Alteisen  war  infolge  starker 
Nachfrage  fOr  Roheisen  sehr  b^hrt 

Nach  einer  Zusammenstellung  der  Londoner 
Handelskammer  sind  in  den  letzten  23  Jahren 
nicht  weniger  als  6770  euflische  Schiffe  untere 
gegangen,  wobei  insgesamt  41806  Personen  um- 

gokotnmen  sind  Von  diesen  komme!;  36  03R  auf 
die  Mannschaften  der  verunglückten  Schiffe,  wäh- 
rend 5770  Fahrgaste,  Lotsen  oder  andere  nicht 

zur  Bemaiinimq  ^rhrtlL,!  Personen  waren.  Die 
Durchschnittsziffer  für  Tudcäfällc  auf  See  während 
eines  Jahres  wird  mit  167a  angegeben.   Das  letz- 

verflo-^sene  jalir  brachte  nur  roii  'IVniesflllt',  also 
561  unter  ili.iii  iJurchicluvilt.  Aus  den  .\nyabcn 
lässt  sich.  Ml  i;;ross  die  V'erlu.ste  auch  noch  immer 
sind,  doch  der  Schluss  ziehen,  dass  die  jahrliche 
Durchschnittsziffer  im  Abnehmen  begriffen  ist,  und 
zwar  vor  allen  Dingen,  wenn  nuui  das  W  i lialiiiis 
zu  der  Zahl  der  Oberhaupt  zur  See  gehenden  Leute 
berücksichtigt.   


Die  Einfuhr  von  Bau-  und  Nutzholz 
nach  Grossbritannlcn  i^rstaltete  .sich  in  den 
ersten  elf  Monaten  des  laufeiideii  Jahres,  verglichen 
mit  dem  entsprechenden  Abschnitt  des  Jahres  1901, 
wie  folgt: 


lüiit  tgcu 

EiofiilK  menge  ia  l.au<li> 

Bebauenes  Holz 


Wtrt  in  t'iti.  Strr\ 


520  ^09 
471  166 
2*»1  565 
242  02» 

1  .''.2  "s:; 
.36  582 
86608 


4äd  081 
477  568 

192 G26 

167  <m 
30  926 
74957 


952  »04 
6.^8  542 

4 28  ISO 
656  616 


852  701 
689  098 

4ii:;  241 
499  461 


Hrrhanrtallnder 

Russland  . 
Schweden  . 
Norwegen  . 
Deutschi.  . 
VenStaaten 

v..^mt  rika 
Brlt.-Indicn 

KaDada  .  

Zus.,  t  itischl. 
and,  Land.  2  613  052  2  587  \m  .'',15  .'S  017 


7  l6  0:i5  854  4r.7 
441  171  454.371 
481 2S3    484  366 


Gesägtes,  gespaltenes,  gehobeltes  und  sonst  be- 
arbeitetes H0I2. 
Uusslan.i      1  744  894  1  997  514  4  241  978  4  9.'18  675 
Schweden  .  1  564  256  1  586  416  3  746  252  3  642  48ä 
Norwegen  .    445  628    479  828  1  255  768  1  250  229 
Ver.  Staaten 

V.Amerika    .'»71  617    550  695  1  857  425  1  701  119 

Kanada .  .  1  4H0  ml  1  540  741  a  802  isr,  t  1  ;  i,  -':>52 
I  Zus.,  einschl. 

and.  Land.  5  9ü5  49;l  6  344  367  1538177216276312 

Fassdauben    131173    113  694    674  697    626  898 

Mahagoni- 
holz (tons)     65  501      54  707    66»  0ä9    468  58Ö 

And.  Holz .   224  875    202 100  1 322  286  1  241 827 

Insgesamt  war  die  Einfuhr  behauenen  sowie 

ge<;flp:tcn ,  ^'■pspaltenen ,  grehobehen  oder  sonst  be- 
arheit«  tt  n  Holzes  in  den  Monaten  Januar  bis  No- 
ve:iihi  r  1902  dem  Werte  nach  um  751  781  Pfd. 
Sirii  oder  3,66  Proz.  grösser  als  itt  den  ersten 
eil  Monaten  des  Jahres  1901. 


l)oivaldt$werke  Kiel 


Sclli0batt»  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede* 

09a«eliittonbatt  *ttt  1838.  IK  $iMn«ehiffbau  s«U  1865.  ^  arb«»«rxttlil  SiOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  i«m»>»« 
«»^^.»^«^^K^  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Hetallpacknng  Temperaturausgleicher,  Asche  -  Ejektoron,  D.  R.  P. 

Cedervaü's  Patentschtitzhülse  für  Schraiibenwollen,  D.  R.  P    rentrifu{Taipuin[)eti  -  Aii'^frpn  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Damplwindeu,  Damptankerwiuden.  Zatniraüer 

verschiedener  Grossen  ohne  Modell. 
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Lloyd'8  Register  of  British  &  Foreign  Shipplng. 

Schiffsvcriustc  i.  April  bis  30.  Juni  1903. 


Dampfer  Scgelichiffc 


Rrtrisliicrl 

l'rncrntaau 

Rejlstrirrt 

1 

ProcenUaU 

bei  Lloyd'«  Reeister 

VeriiMtr 

der  Verliute 

tiei  Lloyd's  Re|^trr 

Verloste 

der  Verlu»te 

I9ua  -  i^J3 

vou  der 

■90»-i9«3 

von  der 

Ton« 

Ton« 

sä? 

Tou 

1 

Tom 

II? 

Zahl 

!  

_  .  . 

.2  0 

Zahl 

netto 

netto 

PI 

Nm» 

Brutto 

Nrtto 

{  Brutto 

N 

_ 

Oross-Dntannien 

~  _  [  j  s, 

7 930  69 

12897592 

16 

IÖ017 

0,22 

0,1» 

1685 

15.33480 

7 

77M 

OAi 

0,50 

45313« 

754863 

4 

2743 

43:i2 

0,40 

0,56 

1004 

3<509(J2 

4 

2364 

0,40 

0,65 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

•77« 

721*210 

1095788 

1 

Ulli 

l  Joo 

0.13 

0,12 

•2155 

1 247 125 

15 

7451 

0,70 

0,60 

(  )f*sf*"rri*iph.I  InfjarTi 

II  IC  n  1  11 

2r*9 

330714 

521>319 

1 

7 1 1 

4  i-t 

1  L  f  <> 

0,39 

0,22 

42 

26784 

36« 

257000 

444)010 

1 

i 

0,27 

0,28 

411 

98483 

2 

466 

0.49 

0,47 

Holland  

320 

352  5'X) 

555047 

109 

57873 

2 

1877 

1,83 

3,24 

cm 

559038 

11IMS93 

1 

00*1 

0,14 

0.05 

601 

415029 

7 

1405 

1,16 

034 

1365 

1  (!28 1 16 

2636338 

3 

0,22 

0.39 

500 

502230 

3 

2221 

0.«50 

0,44 

361 

4413«S 

691811 

1 

1  «jt)  L 

0.28 

0,20 

862 

467241 

14 

9215 

1,62 

!,97 

905 

529286 

H66754 

4 

252«; 

4<*(X) 

0.44 

0,47 

l:i45 

7(Miil03 

21 

118H3 

1.56 

1,55 

544 

34371« 

556102 

1 

733 

1157 

0,18 

0,21 

761 

244232 

2 

1353 

04^7 

0,55 

4('»4 

476993 

736209 

1 

1129 

.  17(t7 

0,22 

0.23 

150 

4836^1 

— 

71» 

287270 

4»U705 

1 

829 

1349 

0,14 

0,29 

789 

225468 

5 

2106 

0,(3 

0.93 

Ucbrigc  curop.  Lander  . 

3 

4764 

7351 

2 

Central-  u.  SOd-Amerika 

1 

1  «'.!> 

3116 

3 

0  1  m 

3941 

2 

240 

:: 

Ucbrigc  l^flndcr.   .   .  .; 

— 

" 

Samme: 

45 

4210!> 

«7581 

Summe :  { 89 

50827 

H 

3843 

AbKehrochen,  coiidcmnieri  . 

s 

41S4 

2 

253 

429 

5258 

Durch  Zusammenstoss  . 

10 

57(ö 

9017 

10 

6612 

3 

3754 

6146 

4 

552 

0 

2262 

3680 

8 

4327 

3 

6401 

10135 

6 

5105 

tJcstrandct  

25 

23676 

38274 

43 

20946 

Stahl 

14  1 

37U44  , 

3 

.■■•299 

20473 

8 

8680 

IO&4I 

78 

36848 

Die  überseeische  Postbeförderung  zwischen  ,  gewaltigen  Unifang  angenommen.  Leider  stehen 
Europa  und  den  Vereinigten  Staaten  von  |  über  den  Postverkehr,  soweit  es  die  von  Europa 
Nordamerika  hat  in  dem  letzten  Jahrzehnt  einen  j  abgehenden  Sendungen  betrifft,  genaue  Angaben 
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nicht  zur  Verfügung ,  dagegen  bietet  Ober  den 
Umfang  der  von  New  York  nach  den  europäischen 
Häfen  zur  Beförderung  gelangenden  Post  der  von 
dem  Generalpostamt  in  Washington  herausgegebene 
Bericht  interessante  Aufschlüsse. 

Nach  den  amtlichen  Feststellungen  wurden 
im  vorigen  Jahre  von  Amerika  nach  Kuropa  be- 
fördert 440913330  g  Briefe  und  2582984124  g 
Drucksachen,  dazu  konunen  noch  an  Durchgangs- 
posten 57526448  g  Briefe  und  254080  117  g 
I)rucksaclien ,  insgesamt  also  nicht  weniger  als 
3335504019  g  Brif-fe  und  Drucksachen.  Den 
wesentlichsten  Anteil  an  diesem  Verkehr  hat  natür- 
lich die  unter  dem  amerikanischen  Postkontrakl 
fahrende  International  Navigation  Co.  zu  ver- 
zeichnen, die  fOr  das  verflossene  Jahr  allein  für 
die  Postbeff)rderung  eine  Vergütung  von  662  184 
Dollars  gleich  ca.  2*  ,  Millionen  Mark  bezog.  Als  1 
nächste  folgt  tlie  Cunard  Linie.  Von  den  konti- 
nentalen Linien  weist  der  Nordtieutsche  I-löyd 
356106635  g,  die  Hamburg  -  Amerika  Linie 
255512941  g,  die  Holland-Amerika  Linie  19940520  g 
und  die  französische  Linie  Generale  Transatiantique 
79922959  g  auf. 

Besondere  Seepostamter  unter  Leitung  von 
Postsekrctären  bestehen  auf  1 1  atlantischen  Schnell- 
dampfern, auf  den  deutschen  Dampfern  „Deutsch- 
land", „Auguste  Victoria",  „Columbia",  „Fürst 
Bismarck",  „Kaiserin  Maria  Theresia",  „Kaiser 
Wilhelm  der  Grosse",  „Kronprinz  Wilhelm  und 
Lahn"  und  auf  den  amerikanischen  Schiffen 
„Philadelphia",  „St.  Louis"  und  „St.  Paul".  Auf 
den  Oslwärts-Reisen ,  wo  die  amerikanische  Post 
zu  bearbeiten  ist,  gelten  alle  Postamter  dieser 
Schiffe  als  solche  der  Vereinigten  Staaten.  Deren 
Postverwaltung  berichtet  über  die  Arbeitsleistung 
der  Aemter  im  letzten  Jahre  (1.  Juli  190102): 
Auf  den  deutschen  Schiffen  wurden  während 
54  Reisen  von  New  York  in  3135  Arbeitsstunden 
3581600  gewöhnliche  Briefe  und  Karten,  61985 


eingeschriebene  Sendungen  und  5984  Sack  Druck- 
sachen sortiert.  Weit  grösser  noch  war  die 
Leistung  der  Postämter  auf  den  Weslwarls-Reisen 
unter  deutscher  Leitung.  Da  wurden  während 
56  Reisen  in  4840  Arbeitsstunden  9523500  ge- 
wöhnliche Postsachen,  196  183  eingeschriebene 
Sendungen  und  10798  Sack  Drucksachen  sortiert. 
Auf  den  3  amerikanischen  Schiffen  wurden  368045 
fostwartsi  und  4704200  Briefe,  54269  Einschreib- 
sendungen und  5580  Sack  Drucksachen  bearbeitet. 
Der  Bericht  beklagt  es,  dass  die  zweckmässige, 
zeitkürzende  Bearbeitung  der  Post  auf  See  in  Eng- 
land nicht  die  gleiche  Unterstützung  findet  wie  in 
Deutschland. 


Der  Entwickelungsgang  der  norwegischen 
Handelsflotte  wahrend  der  Jahre  1897  bis  1902 
gestaltete  sich,  wie  folgt: 


An/ahl    Ree -Tm« 


Jiilit  l>xnii|>(!ichi((e 

(ijan.t  Atixahl  Ret;. -Ton!« 

1H1I7    'J&2  :i5179;»  62.10  1214759 

181)8  10(14  :{«:n20  «143  1  16!t07y 

1>?'.>U  lOOH  4:{7.j"{)  5!tKl  1  1208O8 

l'tod  1128  482  247  56;t8  1052  687 

1!»01  1171  5it.'i44H  5»i42  loo2»i75 

ll»tt2  1223  531  142  5445  «»35947 


«Schiffe 
Anzahl 

7192 
7147 
7049 
6826 
6813 
6068 


aberhau|K 
Rrit.-Tuos 

1  566 
1  55219'.i 
1 558378 
1  534!»:!« 
1  508118 
1  46708!» 


Im  Laufe  des  Jahres  1901  02  wurden  In 
Canada  a6o  Schiffe  mit  einem  Gesamttonnen- 
gehalt  von  28288  Tons  fertiggestellt,  was  dem 
Vorjahre  gegenüber  eine  Zunahme  von  ao  Schilfen 
und  6332  Tons  bedeutet.  Unter  den  Neubauten 
befanden  sich  89  (1900  01:  84)  Dampfer  und  171 
11900  01:  1561  SegclschifTe.  Im  letzten  F'iskaljahn- 
wurden  5  Dampfer  und  22  SegclschifTe  nach  dem 
Auslande  verkauft.  20  Dampfer  wurden  in  To- 
ronto, 8  Dampfer  in  Montreal  gebaut. 


(utehoK  nungshütte,  yfktien-Verein  f  Br  gergbau «.  ynttcnbetrieb 

Oberhausen  (Rheinianaj 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Biaerne  BrOcken,  »iplMimle,  Shwinim- 
iliM'ks,  N-hn'lintiikriilino  jetler  Tn»}rkraft, 
I.«u<-btli'uiiie 
Schmiedestflcke  in  jc<lcr  ^ewün^rbicn 
miMlitiit  l>ir-  lOtNHjkjjr  Stück^rewiehi,  mh,  vi>r- 
jri'iirltf-ilet  oder  fertijr  bearlwilet ,  bewuidpf« 
Kurliflwclk'ii,  Sphiff:»»elleii  und  (wnntips 
SiLiiiifdeti'ile  für  d<  n  .Shiff-  und  Mawhincn- 
1>un. 

Maschinenguss  l>i*  zu  de?»  Khweri*t<"n  Stücken. 
Dampfkessel,   slalinnär«'   und   .*Hhiff«k<««»'l ,  cisenie 
IWiiilior. 

Die  Walzwerke  ii>  Oberhausen  lii'fem  ».  a.  al»  HeMmdorhelt:  Schiffsmaterial,  wie  IMMie  und  ProfiUtahl. 

I>:i.»  mu.-.  .\n(uiii!  III  B.  lrieh  kuiuin<<n<li-  Bli-«-hw»l«wr.rk  hat  i'in«'  lv>'i!iluiigs(ilhl);ki'll  ron  7iK)ii"i  TuuDen  BIcchi-  pro  Jahr  uud  Itt  "Ii*' 

■  iih  li..Miiiirj;.|mlt<'  viTiniH"  ihrr»  iimf^iiikT' irhi'ii  W»l»|.i")(r»iiim«  In  4.T  {jigi:  "In»  ({«»Olli-  lu  «•im-ni  Si  biff  iiftiii;«.  Walimali'riAl  tu  llrfMU. 

■      -  \Vjl«»>  rkB-Kr/:<Min'Ll-'"'  *«""0  »:    R<>h<-ii<-ii  4<>H"»i  t ;    BrUck.  ii,  Manchlin  n,  Kf»»«l  pp  6l'<»^i 

ncsL'hniiiKti;  Hcnmtc  und  Arbeiter:  It  000. 


Stalllformguss  niler  ,\n,  «ie  Steven,  KwliTrohnirn. 

Mii-iliiiii'ntiilc. 
Ketten,  nU  Schiffi*ketlen.  Krnhnketten. 
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Die  vun  dem  Norddeutschen  Lloyd  tar  die 
Heranbildnnf  der  bifsalenre  und  Maschi- 
nlsteo  der  grossen  transatlantischen  Dampfer 
seiner  Flotte  ins  Leben  gerufene  Maschinisten- 
Volontar-Cairicre  hat  ebenso,  wie  die  Einstellung 
der  Kadettenschuischiffe  des  Lloyd  in  weiten  Krei- 
sen lebhaftes  Interesse  gefunden.  Durch  die  vom 
Lloyd  gcschafftni-ii  Wege  i^t  ilcr  Zwutk  des  Unter- 
nehmens, sowohl  für  die  Oftiziers-,  wie  die  Maschi- 
nisten-Carriere  der  Handelsmarine  Sohne  mit  höherer 
Schulbildung  heranzuziehen  und  durch  eine  gründ- 
liche und  sy5>teinalische,  sowohl  theoretische  wie 
praktische  Ausbildung  den  stetig  gestiegenen  An- 
forderungen Ri-(  hnung  zu  tragen,  erreicht  worden. 
Der  Andrang  für  beide  Zweige  war  von  vorn- 
herein, namentlich  aus  dem  ßinncnlande,  ein  sehr 
bedeutender,  insbesondere  für  die  Kadetten-Carriere, 
so  dass  die  Anmeldungen  bei  weitem  nicht  samt- 
lieh  berOcksichtigt  werden  konnten.  Im  ganzen 
gelangen  jahrlich  vom  Lloyd  40  Kadetten-  und  40 
Maschinenzöglinge  zur  Einstellung,  und  zwar  die 
erstercn  ausschliesslich  im  Frühjahr,  u.llirrnd  die 
letzteren  sich  je  zur  Hälfte  auf  das  Summer-  und 
Wintersemester  verteilen.  In  der  letzten  statt- 
gefundenen Aufnalmieiirüfung  fdr  den  Eintritt  zum 
15.  April  1903  waren  etwa  50  IJewerber  zur  engern 
Wahl  zugelassen,  von  welchen  ao  definitiv  zur 
Annahme  gelangten. 

Die  Firma  Sartori  &  Berger,  die  EigentQmerin 
der  deutschen  Postschiffe  der  Lini«  Kiel— KoraOr, 
Iflsst  aul  ihren  Postdampfern  Blnriclltangen  für 


Punkentelegraphlc  anlegen.  Die  Apparate  soUcn 
in  der  Weise  runkiiunieren,  dass  die  Schiffe  wAh- 
rend  ihrer  fUnfstandigen  Fahrt  beständig  mitein- 
ander un<l  mit  der  I.andsta'.iiin  B<")lk  kcrrespon- 
dieren  können.  Die  Neuerung  dürfte  dazu  bei- 
tragen, die  Frequenz  dieser  Linie  noch  mehr  zu 
beleben. 

Die  Explosionsgefahr  von  KohlenUdun- 
I  gen  in  Seeschiffen  ist  bekanntlich  sehr  gross, 
I  besonders  bei  Kohlen ,  die  sehr  zur  Gascntwicke- 
lung  neigen.   Man  sucht  ihr  durch  Ventilation  der 
I  Räume,  in  welchen  die  Kohlen  lagern,  entgegen 
zu  wirkMi:  cla^^  aber  solche  nicht  selten   sich  als 
1  ungenügend  herausstellt,  beweist  der  vor  kurzem 
viel  besprochene  Fall  der  .Eaterpe*.   Auch  liegt 
dann  unter  rmst.lndm  die  Ladung  nicht  fest  genug, 
;  sie  geht  bei  schwerer  See  leicht  über  und  manches 
!  Schiff  mag  dadurch   seinen  Untergang  gefunden 
haben.  Versuche  und  Erfahrungen  mit  dem  .Systetn 
des  Chemikers  II.  Gronwaid  (Bcrüni  weisen  gegen- 
wärtig  auf    tüiicn    Gebiete   einen    grossen  Eort- 
I  schritt  auf.    Im  Frühjahr  wurde  das  der  Rbederei 
I  Visurgis  in  Bremen  gehörige  Vollschiff  „Nesaia", 
Kapitän  Gl  rekens,  vom  F^eichsmarineaint  mit  einer 
1  Koiilcnladung  nach  Kiautschau  befrachtet  und  zum 
I  Schutze  gi'g(  11  Feuers-  und  Explosionsgefahr  mit 
den   Gl  onwald  -  Apparaten  ausgerüstet.  Obgleich 
.  die  „Ne^aia"  infolge  bestandigen  Regens  die  Kohlen* 
I  ladung  feucht  Obcmahm,  wodurch  besonders  auf 
langer  Fahrt   Ober  den  Äquator  in   der  Kohlen- 
ladung leicht  eine  ausscrgcwOhnliche  Temperatur- 
erhöhung entstellt,  die  SelbstentzQndung  verursacht, 
gelang  es  den  Gronwaid- Apparaten  bei  nur  sehr 
geringem  Verbrauch  an  Kohlensäure  die  Tempe- 
rstur  beständig  niedrig  zu  halten  und  die  Explo- 
sionsgase zu  immunisiereo.  Auch  ein  vor  kurzem 
von  der  Hamburger  Feuerwehr  unter  Leitung  des 
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Branddirektors  Westphal  amtlich  vorgenommener 
abschliessender  V'ersuch  mit  dem  Gronwald-Apparat 
auf  dem  Schiffe  „Steinhöfl"  hat  ein  so  günstiges 
Ergebnis  gehabt,  dass  die  Zweckmassigkeit  der 
FcuerlAschmethode  auf  Schiffen  System  Gronwald 
endgültig  anerkannt  wird. 

Die  Deutsche  Volkswirtsch.  Korresp.  schreibt: 
Bei  Erlass  der  Gewerbeordnung  war  zweifellos  be- 
absichtigt, durch  den  §  '24  ein  einheitliches  Vor- 
gehen bei  der  Genehmigung  und  Revision  von 
beweglichen  DampflieBseln,  wozu  auch  die 
Schiffskessel  gehören,  herbeizuführen,  da  in  Ziff.  2 
ausdrücklich  auf  Bau-,  Feuer-  und  gesundheits- 
poHzeiliche  Vorschriften,  sowie  auf  allgemeine  poli- 
zeiliche Bestimmungen  Bezug  genommen  wird,  die 
vom  Bundesrat  über  die  Anlegung  von  Dampf- 
kesseln erlassen  werden  sollen.  In  der  Begrün- 
dung zur  Gewerbeordnung  vom  Jahre  1869  wurde 
ferner  ausgeführt,  dass  nach  Erlass  solcher  Bestim- 
mungen durch  den  Bundesrat  bewegliche  Dampf- 
kessel, also  auch  Schiffskessel,  die  in  einem  Bundes- 
staate genehmigt  wären,  für  das  ganze  Reichs- 
gebiet als  genehmigt  gelten  sollten.  Der  Bundes- 
rat hat  Bestimmungen  hierüber  am  20.  Dezember 
1871  erlassen,  die  durch  weitere  Bestimmungen 
vom  5.  August  1890  ergänzt  worden  sind. 

Durch  diese  Bestimmungen  ist  die  in  Aussicht 
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Gefahrlose  Dampfkessel 


für  Schilfs-  Mi  slatiBBin  Anlagen 
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genommene  Einheitlichkeit  nicht  erreicht  worden. 
Vielmehr  ist  durch  eine  Vereinbarung  der  Bundes- 
regierungen in  der  Bundesratssitzung  vom  3.  Juli 
1890  ausdrücklich  unter  Nr.  9  ausgesprochen  wor- 
den, dass  die  technische  Untersuchung  eines  Schiffs- 
kessels entweder  von  der  Behörde  des  Heimats- 
hafens  des  Schiffes  oder  seines  Erbauungsortes 
vorgenommen  werden  kann,  und  dass,  wenn  der 
Ort  der  Untersuchung  in  einem  andern  Bundes- 
staate als  der  Heimatshafen  des  Schiffes  gelegen 
ist,  festgestellt  werden  muss,  ob  denjenigen  Kon- 
zessionsbedingungen, welche  nach  Massgabe  der 
im  Staate  des  Heimatshafens  geltenden  behörd- 
lichen polizeilichen  Bestimmungen  vorgeschrieben 
wurden,  entsprochen  worden  ist.  Die  verschiedenen 
deutschen  Bundesstaaten  haben  sich  nicht  mit  den 
allgemeinen  polizeilichen  Bestimmungen  v.  5.  August 
1890  über  die  Anlegung  von  Dampfkesseln  be- 
gnügt, sondern  besondere  Anordnungen  erlassen, 
die  im  Masse  der  zu  stellenden  Anforderungen 
zum  teil  voneinander  abweichen. 

Aus  diesen  Gründen  ist  es  mehrfach  voi^e- 
kommen,  dass  Schiffskesselanlagen,  die  nach  den 
Bestimmungen  eines  Bundesstaats  geprüft  und  ab- 
genommen worden  sind,  beim  Eintreffen  in  dem 
in  einem  andern  Bundesstaat  belegenen  Heimals- 
hafen wegen  Abweichungen  unbed<  utendcr  Art 
beanstandet  worden  sind.  Die  hierdurch  notwen- 
dig gewordenen  Abänderungen  waren  nicht  nur 
für  den  Erbauer  oder  Eigentümer  des  Schiffes  mit 
Kosten  verbunden,  sondern  erschwerten  auch  die 
Indienststellung  des  betroffenen  Schiffes.  Infolge- 
dessen   sind    die    deutschen  Schiffswerften  dazu 


^   Anerkannt  bestes  farbiges  abwaschbares  Rindleder 

für  Polster-Bezüge  liefern  wir  Kaiserlichen  u.  Privat- Werften, 
sowie  Waggon-  und  Möbel -Fabriken,  und  empfehlen  es 
als  das  vorzüglichste  Leder  dieser  Art.    Prrt«  |ritii  mA  Iriioi. 

R.  C.  Volt  &  Co.,  Berlin  C,  Ku^tr.  32,  gegnindet  1835. 
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Qbergegangen,  die  von  ihnen  erbauten  Dampf- 
kessclanlagen  durch  die  Revisionsbcamtcn  der- 
jenigen Bundesstaaten  prüfen  zu  lassen,  in  denen 
das  Schiff  beheimatet  ist.  Durch  dieses  Verfahren 
wird  zwar  erreicht,  dass  Beanstandungen  der 
Dampfkesselanlagen  bei  der  Ankunft  im  Heimats- 
hafen durch  die  dortigen  Revisionsbehörden  ver- 
mieden werden;  seine  Ausführung  ist  aber  in 
vielen  Fallen  mit  grossem  Zeitverlust  verknüpft, 
weil  die  in  Betracht  kommende  Überwachungs- 
behörde nicht  immer  über  einen  gerade  abkömm- 
lichen Beamten  verfügt.  Auch  ist  dieses  Verfahren 
mit  grossen  Kosten  verbunden,  da  die  Beamten 
für  ihre  Reisen  in  andere  Bundesstaaten  hohe 
Spesen  berechnen. 

Nach  den  Bestimmungen  einzelner  Bundes- 
staaten ist  es  für  die  Werften  geradezu  ausge- 
schlossen, die  Prüfung  durch  den  Beamten  des 
Heimathafens  vornehmen  zu  lassen.  In  aller- 
jüngster  Zeit  hat  der  preussische  Minister  für 
Handel  und  Gewerbe  durch  Verfügung  vom 
lo.  April  1902  entschieden,  dass  für  amtliche 
Kesseluntersuchungen  auf  preussischcm  Staats- 
gebiet ausschliesslich  die  in  §  2  der  Anweisung, 
betreffend  Genehmigung  und  Untersuchung  der 
Dampfkessel,  vom  Q.Marz  1900,  bezeichneten  Sach- 
verständigen zustandig  sein  sollen.  Auch  andere 
Bundesstaaten  haben  sich  auf  diesen  Standpunkt 
gestellt. 

Die  vorstehend  geschilderten  Missstande  könn- 
ten nur  durch  eine  einheitliche  Dampf kesselgesetz- 
gebung  beseitigt  werden,  welche  die  Reichsgesetze, 
die  landcsgesetzhchen  Bestimmungen  und  die  Ver- 
einbarungen der  Bundesstaaten  über  Genehmigung, 
Anlegung,  Ausrüstung  und  Revision  aller  Dampf- 
kessel einschliesslich  der  Schiffsdampfkessel  und 
Lokomobilen  umfasst  und  den  Bundesstaaten  die 
Berechtigung  zum  Erlass  verschärfter  Vorschriften 
entzieht. 

Der  Verein  deutscher  Schiffswerften  hat  in- 


folgedessen den  Erlass  für  das  ganze  Deutsche 
Reich  gleichlautender  Vorschriften  über  die  Ge- 
nehmigung und  Revision  von  Schiffsdampfkesseln 
beantragt.  In  der  Eingabe,  der  umfangreiches 
Material  für  das  Vorhandensein  der  gerügten  Miss- 
stände beigegeben  ist,  die  sich  aber  bestimmter 
Vorschlage  über  Einzelheiten  einer  solchen  Gesetz- 
gebung enthält,  ist  auf  die  Vorschriften  des  Germa- 
nischen Lloyd  für  die  Besichtigung  und  Anlage 
von  Dampfkesseln  hingewiesen  worden,  die  sich  bis- 
her als  au.sserordentlich  zweckmässig  bewährt  haben. 

Da  mit  dem  Antrage  auf  Erlass  einheitlicher 
Vorschriften  über  die  Revision  von  Dampfkesseln 
nicht  beabsichtigt  wird,  eine  Abschwächung  der 
jetzt  bestehenden  Bestimmungen  herbeizuführen, 
vielmehr  lediglich  die  einheitliche  Durchführung 
der  zur  Sicherung  von  Mepschenleben  und  Eigen- 
tum bestimmten  Massnahmen  angestrebt  wird,  so 
hat  der  Verein  beantragt,  in  allen  Bundesstaaten 
nur  solche  Beamte  mit  der  Ausübung  von  Revisionen 
zu  betrauen,  die  aus  den  Kreisen  der  Maschinen- 
Ingenieure  hervorgegangen  sind  und  ganz  besondere 
Erfahrungen  im  Bau  und  Betrieb  von  Schiffsdampf- 
kesseln besitzen.  Da  diese  Voraussetzungen  für 
die  Maschinen-Inspektoren  des  Germanischen  Lloyd 
in  hervorragendem  Masse  zutreffen,  so  würde  es 
nach  Ansicht  des  Vereins  zweckmässig  sein,  diese 
Ingenieure  mit  der  Abnahme  der  Schiffsdampf- 
kessel in  den  Fällen  zu  beauftragen,  in  denen  die 
Anstellung  eigens  vorgebildeter  Beamter  wegen  der 
geringen  Zahl  der  zu  kontrollierenden  Anlagen 
nicht  angängig  ist. 


Der  Führer  des  kürzlich  in  der  Nordsee  ver- 
lorengegangenen Schoners  „Barbara  Hendrika* 
aus  Glückstadt  teilt  folgendes  mit: 

„Am  Abend  des  15.  Dezember  wehte  eine 
frische  Brise  aus  südwestlicher  Richtung.  In  der 
Nacht  gegen  3  Uhr  wurde  der  Wind  böenartig 
und  artete  zum  Sturm  aus.    In  einer  schweren 
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Bflp  ging  die  ganze  Takelage  mitsamt  den  Masten 
Ober  Bord;  innerhalb  5  Minuten  war  alles  vom 
Deck  glatt  wegrasiert.  Die  ganze  Nacht  wurde 
Notfeuer  gezeigt,  ausserdem  wurden  alle  Augen- 
blicke Raketen  abgebrannt  und  Notzeichen  ge- 
geben, um  Hülfe  zu  erhalten,  aber  kein  Schiff 
zeigte  sich.  Den  nächstfolgenden  Tag  trieben  wir 
mit  dem  Wrack  hßlflos  umher;  die  Wellen  spülten 
fortwahrend  über  Deck,  so  dass  wir  den  Tod  stets 
vor  Augen  hatten.  In  der  folgenden  Nacht  gaben 
wir  dieselben  Notzeichen  und  sichteten  zwei  in  der 
Nahe  befindliche  Fischdampfer,  die  sich  jedoch 
gar  nicht  um  unser  Hfllfesignal  kümmerten,  obwohl 
sie  uns  ebenfalls  ganz  deutlich  sahen.  Am  17., 
morgens  9  Uhr,  kam  der  schwedische  Danjpfer 
„Atland",  von  Kurns-island  nach  Lysekiel  unter- 
wegs, in  Sicht  und  steuerte  gerade  auf  uns  los. 
Die  Bergung  der  Mannschaft  und  der  notwendigsten 
Sachen  ging  ohne  Zwischenfall  bei  hochgehender 
See  von  statten.  Kaum  hatten  wir  unser  Schiff  ] 
verlassen  und  wollten  es,  damit  es  der  Schiffahrt 
nicht  hinderlich  sei,  zum  Sinken  bringen,  als  einer 
der  Fiscbdampfer,  der  sich  während  der  ganzen 
Nacht  in  unserer  Nahe  aufgehalten  hatte,  auf  das 
Wrack  zusteuerte  und  es  ins  Schlepptau  nahm. 
Es  war  der  englische  Fischdampfer  „May  Queen", 
der  das  Leck  gedichtet  haben  muss  und  hernach 
das  Schiff  in  Leith  eingebracht  hat." 


Den  wagehalsigen  V'ersuchen  in  einem  kleinen 
Segel-  oder  gar  im  Ruderboot  den  Atlantischen 
Ozean  zu  kreuzen,  hat  sich  unlängst  ein  neuer, 
nicht  minder  gefährlicher  zugesellt.  Die  Fahrt 
Aber  den  Atlantic  In  einem  Petroleum -Motor- 
boot, die  auch  trotz  heftiger  Stürme  und  manch 
anderer  widrigen  Verhältnisse  glänzend  gelungen 
ist.  Der  Vullffthrer  dieses  kühnen  Wagestücks, 
das  nicht  allein  an  der  Wasserkante  grosses  Auf- 
sehen erregt  hat,  ist  ein  Deutsch-Amerikaner,  Ka- 
pitän Neumann. 

Er  steht  als  Yacht-Kapitän  in  Diensten  eines 
Bruders  »les  Bürgermeisters  von  New  York,  Low, 
und  hat  für  eine  grosse  amerikanische  Gesellschaft, 
die  sich  mit  dem  Bau  von  Motorbooten  befasst, 
die  gefahrvolle  Reise  Über  den  Ozean  gemacht, 
um  so  die  Brauchbarkeit  und  Zuverlässigkeit  eines 
solchen  Bootes  in  denkbar  deutlichster  Weise  zu 
zeigen. 

Das  „Abiel  Abbot  Low"  genannte  Boot  ist 
nach  Kapitän  Neumanns  eigenen  .Angaben  gebaut. 
ii,6m  lang,  2,74m  breit  und  geht  hinten  0,915111, 
vorn  dagegen  nur  0,305  m  tief.  Die  Fortbewegung 
erfolgt  durch  einen  lo-pferdigen  Petroleum-Gas- 
motor, zu  dessen  Speisung  sich  etwa  28  Hektoliter 
Petroleum  an  Bord  befanden  und  in  Tanks  so 
verstaut  waren,  dass  sie  gleichzeitig  mit  als  Ballast 
dienten. 

Am  9.  Juli  d.  Js.  verliess  Kapitän  Neumann, 


^CI-(jE§  0BERBI IKER  §TAH1WERK 

vonn.G.poens^en  Giesber§Ä,C° 
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nur  von  seinem  1 6jährigen  Sohn  begleitet,  New 
York  und  hatte  die  ersten  acht  Tage  beständig 
gutes  Wetter,  so  dass  die  Maschine  ununter- 
brochen Tag  und  Nacht  laufen  konnte.  Die  Dienst- 
eintcilung  an  Bord  war  die ,  dass  tagsQber  bei 
gutem  Wetter  Neumann  jr.,  ein  resoluter,  fQr  sein 
Alter  sehr  kraftig  entwickelter  Mensch,  am  Ruder 
stand,  wahrend  Kapitän  Neumann  selbst  nachts 
das  Ruder  nahm,  am  Tage  dagegen  ruhte,  so  fem 
er  nicht  die  Mahlzeiten  zu  besorgen  hatte.  Am 

17.  Juli  trat  ein  heftiger  Südweststurra  ein,  der 
24  Stunden  anhielt  und  bei  gestoppter  Maschine 
vor  einem  Treibanker  abgewartet   wurde.  Am 

18.  Juh  morgens  7  Uhr,  sichtete  man  den  nach 
New  York  bestimmten  amerikanischen  Dampfer 
„St.  Louis",  der  mit  dem  Boot  Grüsse  wechselte. 
Am  selben  Morgen  um  9  Uhr  erhob  sich  wieder 
ein  Sturm,  der  volle  48  Stunden  wahrte,  aber 
ebenfalls  glücklich  überstanden  wurde.  Ihm  folgte 
ein  steifer  östlicher  Wind,  so  dass  die  „Abicl 
Abbot  Low"  nur  wenig  Fortgang  machte.  Als 
zweites  Schiff  wurde  auf  45"  N  und  43"  W,  also 
etwa  halbwegs  zwischen  New  York  und  England, 
ein  gro-sser  englischer  Frachtdainpfer  passiert, 
dessen  nicht  wenig  erstaunte  Besatzung  dem  Boote 
SchifTsort  und  Kompass  -  Deviation  angab.  Nun 
kam  volle  zwei  Wochen  gar  nichts  in  Sicht,  wah- 
rend der  Ostwind  noch  immer  kräftig  wehte,  so 
dass  das  Boot  zeitweise  wieder  treiben  ttiusste, 
bis  es  von  dem  amerikanischen  Passagierdampfer 
„Croonland"  überholt  wurde.  Besorgt  fragte 
dieser  durch  Signal  an,  ob  das  Boot  hilfsbedürftig 
sei,  was  aber  dankend  verneint  wurde.    Die  Pas- 


sagiere Messen  es  sich  aber  nicht  nehmen,  den 
kühnen  Seefahrern  begeisterte  Hurras  zu  bringen. 
Die  nächsten  Tage  brachten  noch  zweimal  einen 
Sturm,  von  denen  der  letzte  zur  Folge  hatte,  dass 
ein  Petroleumtank  undicht  wurde,  dessen  Inhalt 
nicht  allein  die  Kajüte,  sondern  auch  die  Kleidung 
der  beiden  Menschen  durchtränkte,  so  dass  sich 
auf  der  Haut  Bläschen  und  entzündete  Stellen 
zeigten,  die  durch  das  salzige  Meerwasser  erst 
recht  schmerzhaft  wurden.  Am  34.  Tage  der 
Reise  (11.  Juli)  Hess  veränderte  Wasserfärbung  die 
Nahe  von  Land  erkennen ,  doch  musste  das  Boot 
die  folgende  Nacht  nochmals  stoppen  und  treiben. 
Der  Kapitän  schätzte  sich  jetzt  etwa  50  Seemeilen 
westlich  von  Scilly,  was  auch  der  Wahrheit  ziem- 
lich nahe  kam,  denn  ein  tags  darauf  passierender 
englischer  Fischdampfer  gab  dem  Boot  den  Schiffs- 
ort als  90  Meilen  von  Scilly  an,  bestätigte  aber, 
dass  der  gesteuerte  Kurs  genau  richtig  sei.  Am 
14.  August  morgens  sichtete  Kapitän  Neumann 
Scilly  und  erreichte  noch  am  selben  Tage  Fal- 
mouth,  wo  seine  Ankunft  grosses  Erstaunen  her- 
vorrief. Von  hier  wurde  dann  einige  Tage  später 
die  Reise  bis  London  fortgesetzt,  die  ohne  Fähr- 
lichkciten  verlief,  obwohl  Kapitän  Neumann  keinen 
Lotsen  bewegen  konnte,  ihn  dorthin  zu  bringen, 
und  somit  auch  den  Rest  der  Reise  ganz  auf  sich 
selbst  und  seine  primitiven  Navigationsmittel  an- 
gewiesen war. 
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Kapitän  zur  See  a.  D.  Theodor  von  Levetxow, 

der  Reichskommissar  für  das  Auswanderungswesen 
in  Bremen,  ist  am  20.  Dezember  in  OldenburR  ge- 
storben. Kapitän  von  Levetzow  hat  ein  Alter  von 
59  Jahren  erreicht.  Er  trat  am  i.  April  1894 
seine  Stellung  in  Bremen  an,  in  welcher  er  seit- 
dem erfolgreich  gewirkt  hat.  Ihm  lag  die  Ueber- 
wachung  der  Auswandererschiffe  hinsichtlich  der 
KrfQllung  der  gesetzlichen  Vorschriften  ob;  auch 
unterstand  ihm  die  Revision  der  Reichspostdampfer. 
Ueber  seine  Erfahrungen  auf  dem  Gebiet  des  Aus- 
wandc'icrwesens  und  tlic  Art  und  Weise,  wie  es 


am  zweckmässigstcn  zu  überwachen  sei,  hat  von 
Levetzow  sich  in  einer  sehr  lesenswerten  Schrift 
verbreitet,  die  in  den  interessierten  Kreisen  ver- 
diente Beachtung  gefunden  hat. 

Es  heisst,  dass  Mr.  Charlys  M.  Schwab, 

der  Präsident  des  amerikanischen  Stahltrusts,  aus 
seiner  Stellung  ausscheiden  werde.  Dies  Gerücht 
hat  zu  einem  scharfen  Rückgang  der  Aktien  des 
Trusts  an  der  Börse  Veranlassung  gegeben. 
Schwab  wurde  am  18.  Februar  1862  in  Williams- 
burg im  Staate  Pennsj'lvania  geboren.  Seine 
Eltern  waren  arm.  Sie  waren  aus  Deutschland 
eingewandert,  und  seinem  deutschen  Blute  mag  er 
den  eisernen  Fleiss  und  die  Gründlichkeit  seines 
Arbeitens  verdanken.  Bis  zu  seinem  siebzehnten 
Jahre  besuchte  er  eine  kleine  Elementarschule 
seiner   Vatcrstatit ,   dann   trat  er  als  Koinmis  bei 
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einem  Grünkram-  und  Materialwarenhändler  ein; 
sein  Gebalt  betrug  zwei  und  einen  balbcn  Dollar 
die  Woche.  Als  er  i8  Jahre  alt  war,  gelang  es 
ihm,  in  den  Edgar  Thompson  Steel  Works  in 
Hraddock  in  Pennsylvania  zum  Tagelohn  von 
1  Dollar  Anstellung  zu  erhalten.  Hier  bildete  er 
sich  zum  MaschincnfOhrer  und  zum  Ingenieur  aus, 
und  im  Alter  von  25  Jahren  war  er  bereits  Chef- 
ingenieur der  Thompsonschen  Werke.  Sobald  sein 
Einkommen  ihm  irgend  dazu  genügend  erschien, 
führte  er  eine  Gespielin  seiner  Kinderjahre,  Emma 
E.  Dinkey,  als  seine  Gattin  heim.  Er  war  gerade 
21  Jahre  alt  geworden. 

Von  da  an  begann  für  iiin  eine  schnelle 
Karriere.  Er  baute  das  Stahlwerk  zu  Homestead 
und  Hess  in  den  Carnegieschen  Werken  die  erste 
Stahlpanzerplatte  herstellen.  Dann  kehrte  er  nach 
den  Thompsonschen  Werken  zurück,  deren 
„Generalsuperintendent"  er  1889  wurde;  zwei 
Jahre  spater  war  er  Leiter  sowohl  dieser  als  auch 
der  Anlagen  zu  Homestead.  Im  Jahre  1896 
wurde  er  zum  Mitgliedc  des  V'erwaltungsrates 
(Board  of  Managers)  gewählt  und  im  folgenden 
Jahre  als  Präsident  der  Carnegieschen  Stahlwerke 
eingesetzt.  In  dieser  Stellung  bezog  er  ein  Jahres- 
gehait  von  50000  Doli,  und  Tantieme  vom  Um- 
satz des  Geschäfts.    .-Ms  Carnegie  in  1901  seine 


Anlagen  dem  Stahltrust  abtrat,  wurde  Schwab 
Präsident  des  letzteren,  wie  es  heisst,  nicht  nur 
von  Carnegie  empfohlen,  sondern  geradezu  mit 
übertragen;  Carnegie  soll  die  Bedingung  gestellt 
haben,  dass  der  bisherige  oberste  Leiter  seiner 
Werke  der  oberste  Leiter  der  United  States  Steel 
Corporation  werde.  Carnegie  glaubte  offenbar, 
seine  grossen  Interessen  im  Trust  —  er  übernahm 
ja  302  Mill.  Dollars  Bonds  —  auf  diese  Weise  am 
besten  zu  schützen.  Carnegie,  der  selbst  ein 
intensiv  thätiger  Arbeite^,  ein  Seif- made- man  ist, 
wusste  Schwab  am  besten  zu  schätzen. 

Seit  seiner  Ernennung  zum  Präsidenten  des 
Stahltrusts  wohnt  Schwab  in  New- York.  Er  be- 
zieht ein  Jahresgehalt  von  800  000  Dollars  oder 
gar,  wie  manche  wissen  wollen  1000000  Dollars. 

Mit  Rücksicht  auf  Schwab  leitartikelte  vor 
einiger  Zeit  eine  New -Yorker  Zeitung  über  „die 
persönliche  Gleichung  im  Trustsystem Der 
Artikel  knüpfte  an  einen  in  der  „North  American 
Review"  erschienenen  Aufsatz  Schwabs  an  — 
denn  auch  auf  das  Schreiben  versteht  sich  der 
Stahltrustpräsident  —  und  legte  dar,  dass  der 
Verfasser  bei  seiner  Schilderung  der  Vorteile  der 
grossen  Korporationen  und  der  Kombinationen 
verschiedener  Etablissements  das  persönliche  Moment 
übersehen  habe,  nämlich:    Welchen  Nutzen  kann 


G.  Aug.  Schmidt  Söhne, 


Hamburg-- 
Uhlenhorst 


Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 
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Divtvelbeti  auch  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondenaatoren. 
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CS  auf  die  Dauer  haben,  hundert  Etablissements 
zugleich  zu  leiten,  wenn  der  Leiter  dadurch  alle 
vier  oder  fünf  Monate  gezwungen  wird,  sich  Ruhe 
zu  gönnen?  Schwab«  K<)rperkraftc  befähigen  ihn 
nun  allerdings,  vielzu  ertragen.  Aberwie  lange  noch? 

Die  besonders  in  technischen  und  SchifTsbau- 
kreisen  bekannte  Firma  Hugo  Schultz,  Berlin  N., 
Chausseestrasse  3  1  Röhrengeschäfl) ,  feierte  am 
a.  Januar  1903  das  Jubiläum  des  25jährigen  Be- 
stehens. 

Brennecke.  Marine- Oberbaurat  und  Hafcn- 
baudircktor  bei  der  Kaiserlichen  Werft  in  Wilhelms- 
hafen, den  Charakter  als  Geheimer  Marine-Baurat 
mit  dem  Range  der  Räte  3.  Klasse  erhalten. 

Wopp,  MarinebaufOhrer  des  Maschinenbau- 
faches, zum  Marinemaschinenbaumeister  ernannt. 

Vogel,  Marine- Stabsingenieur  vom  Stabe 
S.  M.  S.  „Prinz  Heinrich",  zur  II.  Werftdivision. 
Wiegmann,  Marine  -  Stabsingenieur  von  der  II. 
Werftdivision,  zum  Stabe  S.  M.  S.  „Prinz  Heinrich". 
Eckert.  Marine-Oberingenieur  von  der  II.  Werft- 
divi?>iuu,  dem  Reichs-Marinc-Amt  behufs  Information 
über  Schiffsneubauten  zur  Verfügung  gestellt. 

Otto  (August),  Marine-Oberingenieur  vom 
Stabe  S.  M.  S.  „Vinela",  als  Divisionsingenieur,  der 
Kreuzer- Division  der  Ostamerikanischen  Station 
kommandiert. 

Wfinsch,  Marine- Ingenieur  von  der  Werft 
zu  Wilhelmshafen,  Daust,  Marine-Ingenieur  von 
der  II.  Werftdivision,  dem  Reichs-Marine-Amt  be- 
hufs Information  Ober  Schiffsneubauten  zur  Ver- 
fügung gestellt. 

Nenmann,  Torpedo  -  Ingenieur  von  der 
Torpedüwerkslatt  zu  Friedrichsort  zum  Torpedo- 
Oberingenieur  befördert. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Naval  efficiency.    Engincering  12. ,12.  02.  Artikel 
über  die  verschiedenartige  Wirkung  von  Ge- 


schossen mit  und  ohne  Kappen  auf  modernen, 
gehärteten  Panzer. 

HandelsschlfTbau. 

Launch  of  the  Oil  Steamcr  „Silvership".  Shipping 
World  3./ 12.  Beschreibung  und  Abbildung 
des  Öltankdampfers  „Silvership"  der  Shell- 
linie. Das  Schiff  ist  bei  Armstrong  &  Co., 
Walker- Werft,  gebaut.  Seine  Ilauptkunstruk- 
tionsdaten  sind  folgende:  L  —  148,2  m, 
B  ~  16,82  m,  T  =  8,1  m,  H  =3  10,7  m, 
V  =  1 1  Knoten. 

Kriegsschiffbau. 

La  corazzate  Franesi  tipo  „Patrie".  Rivista  Nautica 
Dezemberheft:  Besprechung  des  französischen 
Panzerschiffstyps  „Patrie*.  Der  Verfasser 
des  Artikels  stellt  sich  ganz  auf  den  Stand- 
punkt des  bekannten  Marinepolitikers  Lokroy, 
des  Vorkämpfers  der  französischen  „jungen 
Schule".  Skizzen  eines  Panzerkreuzers  nach 
Lokroyschen  Ideen  von  dem  italienischen 
Ingenieur  L.  d'Adda  entworfen,  werden  wieder- 
gegeben. Die  Hauptdaten  dieses  Kreuzers 
sind:  1-  141  m,  B  -  -  23,5  m,  T  =  8  tn, 
Depl.  =  15900  t,  I.  P.  K.  —  24000,  V  =  21 
Knoten,  4  X  30,5  cm-S.-K.,  16  X  16,4  cm- 
S.-K.  in  8  Türmen,  6  X  10  cm  -S.-K.  16  X 
4,7  M.-K.,  4 Torpedorohre:  2  t  und  2  J  .  Gürtel 
250/100  mm,  Zitadelle  150/75  mm,  mittlere 
Aufbauten  und  Vorschiff  50  mm  Panzer. 

The  submarine  torpedo  boat  „Protector.  The  En- 
ginecr  12./12.  Eingehender  Artikel  über  die 
amerikanischen  Lakeunterseeboote  „  Argonaut*. 
„Argonaut  Nro.  2"  und  „Protector".  Abbil- 
dungen und  Skizze  des  , Protector".  Vergi. 
Mitt.  a.  Kriegsmarinen. 

Militärisches. 

The  naval  Engineer  problcm.    Engincering  5. 'I2- 
Naval    Officcrs.     Engineering    12.  12.  Aufsätze, 
welche  Stellung  nehmen  zu  der  beabsichtigten 
und   mittlerweile  eingeführten  Umgestaltung 
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der  Ingenieur-  und  Offizierslaufbahn  in  der 
cnglisciien  Marine.  Die  Anschauung,  dass 
die  Technik  bei  der  Ausbildung  des  Offizier- 
nachwuchses mehr  zur  Geltung  kommen  müsse, 
tritt  überall  hervor. 

The  Navv  and  thc  Engineer.  Engineering  5./12. 
Es  wird  der  Behauptung  entgegengetreten, 
dass  in  der  englischen  Kriegsmarine  für 
gleichgrosse  Maschincnanlagcn  weniger  In- 
genieurpersonal zur  Verfügung  stehe  wie  in 
der  Mandcismarinc. 

Französisches  Flottenlebcn.  Ueberall  Heft  11  u.  12. 
Das  Leben  an  Bord  französischer  Kriegs- 
schiffe und  die  allgemeinen  Verhältnisse  in 
der  französischen  Marine  werden  nach  fran- 
zösischen Quellen  geschildert. 

La  Russia  Navaie.  II  principio  di  una  Alleanza. 
Rivista  Nautica,  nezemberheft.  Der  Artikel 
giebt  eine  Darstellung  der  raschen  Entwicke- 
lung  der  russischen  Flotte  seit  1894  und 
stellt  ziemlich  deutlich  einen  russisch-franzö- 
sisch-italicnischen  Dreibund  in  Aussicht:  il 
principio  di  una  alleanza. 

Les  manoeuvres  navalcs  allemandes.  Lc  Yacht 
13.  12.  Anerkennende  Besprechung  der  dies- 
jährigen deutschen  Flott,  nmanöver. 

Die  Manöver  des  englischen  Kttstengcschwadcrs. 
l'eberall  Heft  11.    Nach  Privatkorresponden- 


zen zusammengestellter  Bericht  Ober  diese 
Manöver,  die  unter  sehr  ungünstigen  Witte- 
rungsverhältnissen und  mit  einer  Mannschaft, 
die  grö^stenteils  aus  Reservisten  bestand, 
abgehalten  wurden. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Annalen  der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteoro- 
logie, Heft  XII,  enthalt  folgende  Aufsätze  und 
Berichte: 

Barometrische  Depressionen  an  der  äquatorialen 
Grenze  des  Golfslromes  im  Februar  1902 
nach  dem  Bericht  des  deutschen  Schul- 
schiffes , Grossherzogin  Elisabeth". 

Wind  verbal  tnis<ie  auf  dem  Wege  nach  Nord- 
China  und  Japan  durch  die  Sundastrasse, 
durch  die  Celebes  und  Molukken-See  sowie 
rund  um  Australien.  Nach  neuem  Bcob- 
achtungsmaterial  der  Seewarte. 

Die  Witterung  zu  Tsingtau  im  Juni,  Juli  und 
August  1902  nebst  einer  Zusammenstellung 
für  den  Sommer  1902.  Bericht  der 
kaiserlichen  Meteorologisch-Astronomischen 
Station  zu  Tsingtau. 

Bestimmunf:j  der  Breite  aus  der  Höhe  des  Polar- 
sterns ur>d  der  Ortszeit. 

Zur  Erklärung  der  WolffM-hen  Blitzphotographie. 
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Über  die  Berechnung  des  Höhenunterschieds  bei 
der  Höhcninclliodc. 

Dampferwejje  im  nördlichen  Stillen  Ozean. 

Dampierwege  von  New  York  nach  Brasilien. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Ok- 
tober 1902. 

Schilfsmaschinenbau. 

Liquid  fuel  for  steamships.  Engineering  12.  12.  oa. 
Zuschrift  an  die  Schriftleitung  dieses  Blattes, 
in  der  Aber  eine  Verbesserung  des  KOrting- 
Brenners  für  SchifTskessel  mit  Oelfeuerung 
berichtet  wird.  Ski/zen. 

Forthcoming  dcvelopenients  in  thc  Marine  Steam 
Turbine.  Pages  Magazine,  Dezemberheft. 
Eingehende  Darstellung  des  Entwickelungs- 
ganges  und  der  Aussichten  der  Parsonsschen 
Dampfturbine.  Zahlreiche  von  det  Parsons- 
Coitipany  zur  Verfügung  gestellte  Abbildungen 
und  Maschinenskizzen. 

Verschiedenes. 

Ein  raumfi.xer  Suspensions-Apparat  zur  Bekämpfung 
der  Seekrankheit.     Mitt    a.  d.  Geb.  d.  See- 


wesens. No.  Xli.  Beschreib\ing  eines  be- 
sonderen Apparates  zum  Aufhangen  einer 
Hängematte  im  Raum  und  in  Einzelkabinen 
Die  Anordnung  hindert  die  Hangematte,  die 
Schlinger-  und  Stampf bewegungen  des  Schiflfe^ 
mitzumachen.    Mehrere  Skizzen. 

The  Wallsend  slipway  and  engineering  Company. 
Engineering  28.  11.  Mit  Skizzen  und  Ab- 
bildungen versehene  Beschreibung  dieses 
Kessel-  und  SchifTsmaschinenbau-Werkes,  zu 
dem  auch  grosse  Shlip-  und  Trockendock- 
Anlagen  gehören. 

Stapellaufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(Oktober  1902).  Hansa  22. /ii.  Tabellarische 
Zusammenstellung  dieser  Stapelläufe  mit  An- 
gaben Ober  die  SchiflTsgattungcn,  -Grössen- 
Verhältnisse  und  -Raumgehalte,  die  Rheder, 
Erbauer,  Schiffsnamen  und  Klassifikations- 
gcsellschaften  der  Schiffe. 

Das  erste  PanzcrschifT  und  andere  koreanische  Er- 
findungen. Marine-Rundschau,  12.  Heft.  Ge- 
schichtliche Abhandlung,  in  der  behauptet 
wird ,   dass   die   Koreaner  bereits  im  Jahre 
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159a  ein  schildkrötcnarügcs  Panzerschiff  ge- 
baut babeo,  dass  eine  Japaner- Flotte  zer- 
störte, urul  tla'-s  die  Koreanti  datnals  schon 
Sprenggeschosse,  Hängebrücken  und  den 
Buchdruck  mk  beweglichen  Lettern  kannten. 
Ahlntdiing  ji'nes  Panzerschiffes. 

The  Geiiiiaiiia  bhipbuilding  yard,  Kiel.  Pages 
Magazine,  November-Heft.  AusfQhrliche  Be- 
schrcibuni;  und  Cit'srhirhte  dcf  Xfiianlcjrcn 
der  Gcrmaniawci  ti  in  Kiel  niil  zahl i  eichen 
Abbildungen,  einem  Lageplan  des  ganzen 
Werkes  und  kurzer  Hinweis  auf  die  hervor' 
ragendsten  Erzeugnisse  Aeser  Werft. 

Das  Hospital-Kirchenschiff  ,,De  Hoop"  von  Amster- 
dam. Mitteilungen  des  deutschen  Seefiscberei- 
Vereln«,  Dezemberheft  Bericht  Ober  die 
Entstehung  und  d'n-  bisht  i dt  rii.'4hrige 
Tbatigkeit  des  holländischen  HospitaUchiffes 
„De  Hoop".  Im  Gegensatz  zu  den  engliscbea 
Hospitalschiffen,  deren  es  drei  giebt,  leistet 
das  holländische  Schiff  Seeleuten  aller  Nati-nen 
arztlichen  Beistand  und  ist  namentlich  schon 
vielfach  für  d<  iit>rhf  Fischer  in  Thätigkeit 
prtrpten.  Abbildung  uud  Einrichtungsskizze 
1  Schiffes. 

The  Royal  Dockyard  at  Portsmouth.  Pages  Magazine, 
Dezember  1903.  Eingehender  Artikel  Ober 
Ausstattung  und  Organisation  der  niiiiischcn 
Haupt6taat$werft  Portsmouth.  Danach  lassen 
die  technischen  Einrichtungen  (fieser  Werft 
viel  zu  wünschen  übrig.  Die  Maschinr  nbau- 
wericstAtten   sind   so  beschränkt,  dass  der 


Neubau  der  Maschine  des  Kreuzers  ,,Pandora" 
von  7000  LP. K.  schon  Verzögerungen  der 
laufenden  Instandsetzurgi^arbcitcn  zur  Felge 
hatte.  Für  Schiffsneubauten  existiert  nur  ein 
Hellgen.  Die  administrative  Organisatlen  der 
Werft  und  ihre  Hi  kohhin^^seinrichtungen 
werden  btniajjgell.  Aiieikeunung  wird  nur 
dem  System  der  Heranbildung  geeigneten 
technischen  Personals  gi  /ollt 

Diagrams  of  tbrce  months  lluctuations  in  prices 
of  metals.  Engineering  5./ 12.  02.  Graphische 
Zusammenstellung  der  Preisschwankungen  der 
Mauptmetalle  wahrend  der  Monate  September, 
Oktohi  r  und  November  1902. 

Die  Kanäle  in  Russland.  Hansa  6./'j3.  oa.  Nähere 
Angaben  Ober  die  bestehenden  und  die  zahl» 
reichen  iirojeklici t<  n  Kanäle  in  Russland. 
Sollten  die  projektierten  Kanäle,  die  zwischen 
der  Ostsee  und  dem  schwarzen  Meer  fOr 

Krieg^srhiffe  hrfahrliar  gcilacht  sind,  alle  ge- 
baut werden,  so  würde  Russland  hinsichtlich 
derkOnstlichen  und  natOrlichen  Wasserstrassen 
dir  erste  Stellung  unter  den  europftischea 
Landern  einnehmen. 

Der  Mittelmeer- Atlantic-Kanal.  Hansa  6./12.  02. 
Beschreibung  des  Projektes  für  den  „Canal 
des  deux  mers",  der  voraussichtlich 26 Schleusen 
erhalt'  ti  uird.  Die  Nützlichkeit  des  Kanals 
wird  an  Beispielen  nachgewiesen,  seine  Kosten 
auf  rund  i  Milliarde  Francs  veranschlagt 

Die  Verwendung  von  Brieftauben  in  der  Kaiser- 
lichen Marine.    Ueberall,  Heft  12.    Der  Ar- 


Otto  nßanisf  eEd  &  Co.,  G.  ni.  Ii.  H.,  ftlagdcbyiriy. 
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Verkauf spegisf er  von  Yachten 

Renn}  dcli  teil  —  Toureuyachten 

Dampryachten  —  Motorboote  etc. 

»•M»»  Verkauf,  Charter  und  Versicherung,  »«•w 

Photogntpliien  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorhanticn,  zu  Dienston. 


tikcl  gicbt  nalicic  Angaben  über  die  \'ci- 
wendung  der  Brieftauben  in  unserer  Kriegs- 
marine, da  die  Geheiinhailung  der  hierfür 
geltenden  Vorschriften  neuerdings  aufge- 
hoben ist. 

Yacht-  und  Segelsport 

Wohnlichkeitsvorschriften  für  die  Kreuzeryachten 
des  deutschen  Scgierverbandes.  Wassersport 
II.  12.  o2.  Bekanntmachung  der  auf  Vor- 
schlag einer  technischen  Kommission  vom 
Vorstand  des  deutschen  Seglerverbandes  fest- 
gesetzten, erweiterten  Vorschriften  für  die 
Woholichkeils  -  Einrichtungen  der  Kreuzer- 
Yachten. 

Verhandlungsbericht  Ober  die  erste  Sii/ung  der 
Messforniel-Kommission.  Wassersport  11./12. 
Aus  dem  Bericht  gehs  hervor,  dass  das  be- 
.  stehende  Bestreben,  Yachten  mit  grösserem 
Deplacement  zu  begünstigen,  die  Oberiiand 
behalten  dürfte. 

„Libelle",  schnelle  Kreuzer- Yacht  von  10  Segel- 
längcn.  Wassersport  11.  u.  18  12.  Beschrei- 
bung dieser  Yacht  mit  Linienriss,  Kinrich- 
tungs-  und  Segelplan.  L  max.  =  14,40  m, 
L  \V.  L.  =  9,70  m,  B  =  2,91  m  und  T  = 
1,74  m. 

Die  neue  amerikanische  Messformel.  Wassersport 
18.  12.    Beginn  einer  eingehenden,  kritischen 


Besprechung  der  in  Amerika  vorgeschlagenen 
luucn  Mesbformel  für  Segel-Yachten. 
Le  Vawl  de  50  t  „Anaconda".  Le  Yacht  13/12 
Abbildung  und  kurze  Beschreibung  der  1887 
von  Juman  gebauten  Yacht  „Maid-Marion", 
jetzt  „Anaconda".  L  über  alles  19,57  m, 
^—  3.97        r  =-  3,65  'n 
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Hashdmck  dn  gwuntaB  IbilMltB 


Die  Beanspruchung  schnell  laufender  Schubstangen« 

Von  H.  Sellentin. 

Die  in  neuerer  Zeit  häufiger  äi^estellten  1  Ansicht  von  Herrn  Prof.  v.  Bach  -vertreten  (Die 


Untersuchungen  ober  den  Einfluss  von  Eigen- 
schwingungen auf  die  Festigkeit  bewegter  Ma- 
schinenteile haben  fast  ausnahmslos  zu  dem 
Ergebnis  geführt,  dass  in  viflon  Fällen  die  sta- 
tisch berechneten  Beanspruchungen  von  den 
wirklich  eintretenden  wesentlich  übertroffen 
werden  können;  so  wesentlich  sogar,  dass  schon 
die  Geüahr  des  Bruches  naheliegt,  wflhrend  der 
Rechnung  nach  noch  mehrfache  Sicherheit  vor- 
handen sein  mOsste.  Namentlich  gilt  dies  fOr 
schnelllaufeade  Wellenstrange  von  grossem 
Durclmiesser,  welche  periodisch  wechselnde 
Drehmomente  zu  übertragen  haben;  bei  ihnen 
können  die  gefürchteten  Resonanzschwmgungen 
mit  ihrer  so  nachteiligen  Einwirkung  auf  die 
Festigkeit  des  Materiales  sehr  leicht  eintreten, 
wie  die  Arbeiten  von  Prof.  Dr.  Lorenz,  Frahm 
u.  a.  gezeigt  haben. 

Die  vorliegende  kleine  Abhandlung  Uber 
Schubstangen  wird  nun -nicht  zu  einem  Resul« 
täte  führen,  welches  von  so  immittelbarem  Ein- 
flute auf  die  Konstruktion  sein  konnte,  wie  die 
der  angeftJhrten  Untersuchungen;  sie  bezweckt 
vielmehr  nur  die  Klarstellung  der  Krage,  ob 
thaisücliHch  ein  aus  Eesligkt  itsiüeksiehten  ab- 
leitbarer Grund  vorliegt,  schnell  laufende  Schub- 
Stangen  mit  geringerer  Sicherheit  zu  entwerfen 
als  langsam  laufende.  Bekanntlich  wird  diese 


Maschinenelemente,  7.  Aufl.  S.  610  u.  6ia)  und 
findet  sich  in  der  Hütte  wiederholt.  W^enn* 
gleich  die  praktische  Bedeutung  der  Frage  zur; 
Zeit  nicht  so  ungeuiem  gross  ist,  so  ist  sie  doch 
grunds.'itzlich  von  genügender  Wichtigkeit,  um 
ihrer  Losung  n.1her  zu  treten.  *  .'. 

Die  OrOsse  der  TrAn^heitskrAfte  und 
die  Diffeientlalsleichung  dar...  Schwing 
i^ani^linla. 

Bei  den  folgenden  Betrachtungen  dynami- 
scher Vorgänge  ist  als  Maasseinheit  durchweg 
das  Meter  zu  Grunde  gelegt;'  demgemäas  be- 
deutet 

1    die  Länge  der  Schubstange  m  111 
F  den  Querschnitt  der  Schubstange  in  qin 
J   das  äquaturiule  i  rägheitsmoment  des  Quer- 
schnittes in  m* 
m  die  Maasse  des  -  Maternlea-  ffir  i  cbm  - 
E  den  Elastidtatsmodul  des  Materiales  fOr  iqm 

r  den  Kurbelradius  in  m  

w  die  Winkelgeschwind^kdt  der  Kurbek  • 

Wenn  letztere  als  gleichförmige  voraus- 
gesetzt werden  kann,  so  wirkt  auf  das  Kurbel- 
ende B  der  Stange  die  centripetale  Beschleu- 
nigung 

j',  w»r, 

während  das  Kreuzkopfende  A  für  den  aus 
Fig.  I  zu  eiitnehmenden  Kurbelwiukd,«.-aaeh 

4ft'  " 


Google 


\ 
\ 
\ 
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Radinger  angenähert  die  geradlinige  Beschleu 

ttiUirt  Die  VerbiHdvngilmieii''«!  »d  ^ 
Beachleunigungsmittelpuakte»  G  mit  A  «nd  B 
scUiessea  mit  den  Richtungen  von     und  yt 

nach  allgemeinen  phoronomischen  GrundBfttaen 
den  gleichen  Winkel     ein,  und  es  ist 

oder  yi^ft^yf -et^b. 

Ebenso  ist  die  Beschleunigungsrichtung 
eines  beUel^eD  StangenpuoktasJ  P  mn  den 
Winkel  9»  g^nCdca  Strahl  OP^g  geneigt  und 
allgeindtt  y  ^ 

Q~ 

Da  auf  die  hier  allein  in  Betracht  gezoge- 
nen Querschvvingungen  nur  die  zur  Stangen* 
richtung  setikrecht 'stehenden  Beschleuni^ungs- 
koniponenten  Einflu&s  baben.'su  sind  diese  in 
Fig.  i  euigczeichnet  und  mit  bezodioet  wor- 
den; nach  der  angewandten  Besekbrnmesweiae  ist 

X»—]' sin 


■  Y  -      '  Sin  tf 


Y  .  ^  cos  »; 


Die  Komponente  y»  ist  somit  eine  lineare 
Funktion  von  x,  die  zi^hörige  Schatdinie  also 
eine  Gerade. 

Durch  Rechnung  ergiebt  sich  (Qr  den  End* 
punkt  A 

y^  ■>w'r(cosa-j-  y  cos3a)sin/} 

r  r 
s=w*.r(cosa-j-^  cos 2a). ^  sma, 

und  nach  Vemachläss^ung  aller  init  ^|  j  be- 
hafteten Glieder: 

r  • 

vai  »  w' .  r .   ,  sin  30. 

FOr  B  findet  man 

/••»  — w*rsin(«+Ä 

und  angenähert 

y,^  i=>  w*  r  (sin  a  4- aitt  9  a). 

Hieraus  ergiebt  ^ch  die  senkrechte  Be* 
schleuniguiQ^komponente  des  um  xvom  PunkteA 
abstehenden  Punktes  P  zu 

w*  r  I  j  sin  ^  +  ^ j  sin  2  nj. 

Die  auf  Durchbicguns^  der  Stange  wirkende 
und  der  BeschleunigungbnclUung  entgegengceUt 
gerichtete  Massenkraft  ist  nun  für  ein  Element 
von  der  Länge  dx 

p.dx»m.F.)>«dx, 

woraus  folgt: 

i)       p  —  m.F.w'r^|Sino-|-^sin2aJ. 
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-  Fohlt  man  die  Zeit  t  als  unabhängige 
Vambde  ein,  so  ist 

4l  =  W.t 

zu.setBOi'Viid- 


ta) 


'  w*.in  .F.r 


sin  wt  ^ — :  sin  2Wt 

■  2l 


Ausser  diesen  periodischen  Querkräften 
hat  die  Scluibstangc  noch  die  Längskraft  P  auf- 
zunehmen, deren  Grösse  zwar  ebenfalls  periodisch 
wechsdt,  sich  aber  nicht  in  so  einfacher  Wdse 
durdi  eine  Formel  d^tdlen  lasst  Beide  zu- 
sammen rufen  erzwungene  Querschwingungen 
hervor,  von  deren  Grosse  und  Form  die  ein- 
tretende Biegiingsbcanspruchung  abhängt. 

üm  die  DiiTerentialgleichung  der  Schwin- 
gune^slinie  aufzusuchen,  werden  im  Abstände  x 
und  X  ;  dx  von  A  Querschnitte  durch  die  Stange 
hindurrhgclcgt  (Fig  2,1.  Auf  das  abgeschnittene 
Massenleilchen  wirken  die  Scheerkrafte  S  und 
dS 

S  4-    dx,  die  Druckkrate  P  und  die  Querkraft 

pdx,  ferner  die  Momente  Mb  und  Mb  +  ^^-dx. 

dx 

Wird  von  der  Winkelbeschlf unigung  des  FJe- 
nientes  abgesehen,  so  ergeben  sich  folgende 
Gleichungen; 


P.dyi-S.dx  =  ^j^''dx; 


 ^jfS' 


und  hieraus 


— -  +  "'F  -^,  +  P  j»^.  =  P- 

Die  weiteren  Rechnungen  sollen  nur  für 
den  iH'sonderen  Fall,  dass  E  und  J  als  konstant 
angeselien  werden  können,  durcUgeiuLiii  wer- 
den; obige  Gleichung  Iflsst  sich  dann  in  der 
Form 


„  d*y  ,  p«»»y 


schreiben.  Von  dem  Einfluss  der  Stangenköpfe 
sowie  von  innerer  und  äusserer  Dampfung  soll 
ganz  abgesehen  werden 

Auch  unter  diesen  vereinfachenden  Voraus- 


setzungen ist  eine  ganz  allgemeine  Losung^der 
DifTerentialgleichung  2)  mit  grossen  Schwierig- 
keiten rerlcnOpft.  Es  werden  daher  folgende 
Fälle  besonders  hervorgehoben  werden. 

I.  Längskraft  P^o:  die  Stange  steht 
unter  dem  alleinigen  Einfluss  der  Querkräfte  p. 

a.  P  und  p  sind  beide  der^Funktion 
s  in  (wt)  proportional;  ausserdem  ist  p  pro- 
portional der  Funktion  sin  i^^^ji 

r^  Po  sin(  wt) 

p  =  p,  sin  (w  t) .  sin    nj . 


Diese  letzten  VoFausaetsui^;en  sollen  nur 
dazu  dienen,  den  Einfluss  einer  periodischen 
Langskrafi  auf  die  durch  Querkrafte  hervor« 

gerufenen  S-^hwinsnin^en  /\]  jr'i^f^n 

Die  Schubstange  u titer  alleinigem Bin- 
fluss  der  Trfigheitskräfte. 

Die  DifTerentialgldchung  2)  nimmt  in  die- 
sem Falle  unter  Berücksichtigung  des  Wertes 
von  p  die  Gestalt  an: 

^ J  ■  ix«  +  ™^  ■  <»it    '"^  •  ^   1  '^'^  + 

-|>  m  F  ^^j- sin  (d  wt) 

oder 

vv*r*  . 
-j  f  sm  (2  wt). 

2  1 

Soweit  es  sich  nur  um  die  Kraftschwingungen 
und  nicht  auch  um  die  Eigenschwingungen  han- 

4B» 
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delt,  welche  in  Wirklichkeit  durch  die  Dämpfung  j  angesehen  werden,  in  der  die  Werte  von  Ot 
bald  zur  Ruhe  gebracht  werden,  kann  als  LOsung  |  und  bo  zu  bestimmen  sind.    Die  Einführung 

dieses  Wertes  von  y  ergiebt  mnachst,  da 
Gleichung  4)  2u  jeder  Zeit  erfüllt  sein  niuss, 
durch  Gleichsetzen  der  Koeffizienten  von  sinwt 
und  sin2wt  die  beiden  Gleichungen: 


von  3)  dijs  Gleichung 

4)   y  =  8inwt(a,-fai jH-at^7)+a.(|j +...) 

H  sin2\vt(b„-j-bi|-l  b,^^j  -{-^«('j)  H 


m.F.l* 


Diese  können  wiederum  nur  bestehen,  wenn  gleichzeitig 


w'r« 


1 

—  w»aj=o  ; 

4Jb. 

EJ 
mFM 

^a.  -^J- 

— w»a|  sssw'r; 

in 

KJ 
mFl^ 

— 4W*bt  = 

6!  EJ 
al^mFl* 

—  w'  aj  =  0  ; 

2!  '■• 

EJ 
mFI* 

~4W»b,= 

7!,  El 
3!  mtl* 

—  w*a,  =  o  ; 

^jbj 
2. 

KJ 
mFl* 

ist  Hieraus  ergiebt  sich 


,  m  Fl*  Hn 

EJ  4! 


_    j  m  Fl*  a,  -|  r 
/  ,  mFl*,-  a,  + 


b^  =  4  w" 


niFl«  81bo  +  r^ 

EJ  •    4!  81 
,  mFl*\»  81bo  +  r' 


h,  =  (4W.  EJ  )•    8!. 81 

.  ,  mFl«  b, 

b.  =  4W».^.^ 

b^-^4W.-Ej-j.^ 


,  mFl*  zla^ 


/  „  mFl*\*  2!a* 
'  EJ  7r 

 I  ,  mFl* 4*  3!a3 


l^.=4W.-|;j-,-gf^ 

.       /     ,  mFl*Y-  2!bi 


D,— 4W  ^, 

.  /  ,  ra  Fl*\*  3 
b„=(4w»-Ej-),^ 


m  F 1* 

Setzt  man  hierin    w".  ,:.,-=«'•; 

EJ 


4w'.-£-p=A 
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so  wird: 


sin  wt 


X 


-|-sin  2  wt 


■  (M-8,)(.+,^i^)+^(';)v..)- 


8l 


Die  vorkommenden  unendlichen  Rdhen  kcmvergieren  samtlich  sehr  schndl. 
Da  die  Schubstange  an  beiden  Enden  so  festgehalten  «nrd.  dass  die  Biegungsmoraente 
hier  Null  sind,  so  b^tehen  die  Bedingungen: 


yE=o  ftor  x  =  o  und  x^l; 
Unter  EinfQhrung  der  Bezeichnungen 

5*  9* 

ist  dannacb 


<o  fflr  xsso  und  x=l. 
3!  '  7I  '  Ii!  '  *  ' 


— o 

=  0 


bo 


=»0; 


Diese  Gleichungen  sind  erfüllt,  wenn 


^  F.     +  ^  i-'.  (/*)  =ä   -  Fo  (ÄJ; 


6b„ 


81 


6) 
6a) 


a 
a 


F,  ('<) 


li-Fo(/^)lFi(y?)  |-F,0?)F,tf). 

81"  F^r/Ji  F'f.'f} 


a.  _    -       Fa  (g)   .  6b,  r'  [i  — Kq M)]^«  Q/J  r  F,  </J)  F^Qj) 

•  -    '^Fi»(a)-F,«(a)'    /»*  ~    51-  F,»0J)-F»2(/?) 


Nun  ist,  wie  aus  der  Bedeutung  der  Funk- 
tionen F  ohne  weiteres  fulgt: 

FiH")  -  F,'(«)  -  [F,  (a)-¥, («)1  [F,  («)  ^-  F,  (n)] 

e« — e— « 


und 


F,«OJ)— F,«OJ)-«sin/J 


daher  werden  die  Koeffizienten  und  somit  aucii 
ya^öo,  wenn 

sin  a  =  o   oder   sin  ß  =  o. 
Die  Werte  a  =  o  und  /i  =  o  machen  die 
Koeffizienten  unbestimmt,  da  ßir  sie  auch  die 
Funktionen  Fi  und  F«  zu  o  werden;  fQr  y  =  00 


,iVw»mF  ,1/  ' 

1|/— Ej-=n.J»; 


ergeben  sich  also  unter  KQckeinsetzung  der 
Werte  von  o  und  ß  die  Bedingungen 

w*raF"  ^ 
-gj— n«, 

oder 

\  w*mf  '  f  4  w'inr 

Sobald  also  die  Schubstangenlflnge  einen 
dieser  Werte  erreicht,  so  flbersteigen  die  Schwin* 
gungen  (ohne  Dampfung)  jedes  Maass:  dieStaiq^ 

bricht. 

Das  zur  Zeit  t  in  irgend  einem  Querschnitte 
vorhandene  Biegungsmoment  ist 

7)   
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So  lange  die  Winkeigeschwindigk<'it  w  und  I 
deswegen  auch  die  Grössen  a  und  />  klein  sind, 
kOinMiii  'hOh«ie  Polaue»  ak  o*  tmd  unbedingt 
in  den  Sammso  vernachlässigt  werden;  dann 
wird  unter  Benutzung  der  fftr  Si,  Sg,  bi  und 
gefundenen  Werte  nach  entsprechender  Ver* 
einfiichung: 


61»  Ml  -p)"' 


sinwt 


i61 


/X     x*i  . 


sinawi 


und  nach  Einsetzung  der  Werte  von  und 

8)  Mb  =  ^  w Mn .  F .  !• .  r     -  p^j  sin  (w  tj. 

+jW«.mF.lr"(*— ^sin(awt). 

Derselbe  Ausdruck  ergiebt  sich,  wenn  der 
Stab  als  statisch  durch  die  MassenkrSfte 

p    w* .  m .  F .  1* .  r  |y  sin  (wt)-f-^  sin  (2  wt)j 

(Gleichung  la)  belastet  gedacht  wird,  da 

Mb^/dx  /'pdx.   Mi,  =  ofürx  — oundx  =  l 

ist.  Folglicli  ist  zu  schliessen,  dass  die  unbe- 
lastete Seil ubstanpje  sich  bei  niederen 
Umdrehungszahlen  der  Kurbel  so  ver- 
halt, als  ob  sie  statisch  durch  die  auf- 
tretenden Massenkrafte  belastet  wftre* 
dass  die  Biegungsbeanspruchungen  aber 
in  dem  Maasse  wachsen,  wie  der  Wert  von 

,  -//w*  m  F 
'  I     E  J 

sich  der  Zahl  .t  nühert,  und  dass  sie 
schon  vor  dieser  Grenze  die  zulässige 
Grösse  überschreiten. 

Um  sich  einen  Betriff  davon  zu  machen,  | 
in  welchen^  Grade  das  dynatnisch  berechnete 
Biegungsmoment  bei  wachsendem  a  und  ß  vom 
statischen  abweicht,  genügt  es,  in  der  genauen 
Formel  ÜSr  Mb  noch  Potenzen  von  und  ^ 
in  Rechnung  zu  ziehen;  eine  einfache  Rechnung 
zeigt,  dass  das  Glied  mit  sin  (wt)  den  Faktor 

— ;  und  das  mit  sin  (awt)  den  Faktor  — 

1   I  — L- 

erhalL 


Da  ferner  das  Gli'-d  mit  sin  -(  da^jjenige  mit 
sin  2'i  unter  gewöhnlichen  Umstünden  bedeutend 
Überwiegt,  so  Ist  es  fOr  (Aerschlägige  Rech- 
nungen durchaus  zulässig,  das  Wachstum  pro- 
portional mit— ^  anzunehmen,  und 
I  ; 


Mt,4yii  =  Mb 


1  : 


ZU  schreiben.  Durch  Einfflhrung  von 
,  w*.mF.l« 

geht  diese  Gleichung  über  in 


9) 


Mmj«  w-uiFl*"'* 


»tut- 


■  EJ.»* 
Sie  giebt  auch  dann  noch  brauchbare  Re- 
sultate, wenn  a~i  Ist,  da  selbst  in  diesen 
Falle  bei  Berechnung  der  unendlichen  Reihen 
üQr  F(a)  alle  höheren  Potenzen  als  a*  weg«i 
der  grossen  Nenner  vernachlässigt  werden 
können.  Angenähert  ist 

10)    max.Mbrt,i=^w".m.F.I".r  kgm, 
mitbin 


loa)  max.Mbdr»^ 


I  vv*.m.F.l*.  r 
15  w*niFl* 


kgm. 


Folgendes  Beispiel  wird  eine  t'hersiiiit  ülier 
die  von  den  Massrnkraiten  herrührenden  Be- 
anspruchungen geben. 

Eine  schmiedeeiserne  Schubstange  mit 
rundem  Querschnitt  von  1  2  m  und  d  ==  0,050  m 
greife  an  einer  Kurbel  vom  Radius  r=o,5  m  an. 

Für  Schmiedeeisen  ist  m  800  und 
E<^3.  lo*';  mitbin 

Mb  ,ut  =    .  w' .  800 . 0,002 . 4 . 0,5 
»  o,aoo  w*  kgm    ao,o  w*  kgcm. 


800.0.002  4  0,3 
800 . 0,002 . 16 


2 .  lo'* .  31 .  ro- 
^kgcro. 


.100 


go,ow> 
~i — 0,00004  w*' 

Das  Widerstandsmoment  der  Stai^e  ist 
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dann  wird  für  minuttiche  Umdrehzahlen  von 
iiE=  ioo:y^<^io:  Mbaui^  aooo  kgcm; 

kb=>  i6o  kgqcm 
Mb4,ii=  2000-kgcm: 


kh=   160  „ 
n  » aoo :  w  ~  ao;  Mb,ut  •=  8000  kj; cm ; 

•  640  , 

Mbdyn —  8100  kgcm; 

kk,—  650  , 
nss3oo:w~3o;  Mbtw»  18000  l^ni; 

kb  =  i440  , 
Mb4y.— 18600  kgcm; 

kb  — 1500  . 
n=s40o:w~4o;  Mbmt ■=  39000  k^cm; 

ki,     2560  , 
Mbd»n™»34ooü  kgcm: 

kb  =  2720  , 
Würde  man  für  w=s4o  die  Rechnung 
nach  den  genauen  Formeln  7)  und  ^  anstellen, 
so  erhidte  man  fOr  die  Mitte  der  Länge 


MbiMt"^(320sina-f-20  8tnaa)  kgm   's  .  ' 
maz  Mbiia«=  320  kgm  ^.39000  kgcm. 
und  zur  Berechnung  von  U^dtm'. 

Fs(o)=o,68:      Fi(/J)  =  2,73  F,^j=^i,i4 
Fi  ^jj=«o,8o;      F,(^J  =  a,7i      .  .  .\  . 

'  ^"(2)^**'*^'        ^niß)=l,^        F,(^]  =  o,23, 

I  woraus  ebenfalls  für  die  Mitte  der  Länge  '  ' 
!  MbdyD  =  337sinu-f-5osin3a  "•' 

folgt,  oder  ' 
max. Mbdyn  ==337  kgm  =  33700  kgcm.  ' 
Das  Beispid  zeigt,  dass  <fie  dynamische 
und  statisch  berechneten  Werte  von  Mb  erst 
bei  höheren  Umdrebmigszablen  erheblicher  von 
einander  abweichen,  dass  aber  unter  keinen 
Umstanden  die  wirklich  eintretende  Biegungs- 
beanspruchung  kleiner  als  die  nach  statiäcbeii 
Methoden  gefundene  wird. 

(ScUan  folgt) 


Annälierungs- Formeln  im  Schiffbau. 


Von  M.  H. 

Der  mit  dem  Fntwerfen  von  Schiffpri  be-  j 
sctiältigte  Ingenieur  bedarf  gewisser  Hilfsmittel, 
um  bei  der  Anfertigung  von  Linienri^eu  durch 
richtige  Wahl  der  Schiffshauptabmessungen  der 
aui  dem  Papier  festzulegenden  Scfaiffsfbrm  von 
vornherein  Eigenschaften  zu  sichern,  welche 
auf  Grund  froherer  Erfobrungen  oder  neuer 
Anforderungen  von  dem  zu  erbauenden  Schiffe 
verlangt  werden. 

Das  Vorhandensein  der  erforderlichen  Eigen- 
schaften lässt  sich  erst  nach  Fertigstellung  des 
Linienrisses,  also  naciidem  bereits  ein  grösseres 
Quantum  Arbeit  geleistet  wurde,  rechnerisch 
genauer  lesUiicllea.  Da  uns  vorläufig  die  wissen- 
schaftlichen Mittel  fehlen,  um  auf  dem  Wege 
der  analytischen  Operation  alle  SchifisabmeS' 
sungen  und  Verhältnisse  so  vorauszubestimroai, 
dass  der  hierauf  fundierte  Entwurf  alle  gestellten 
Bedingungen  erfQllt,  so  bedient  man  sich  in 


Bauer. 

der  Praxis  sogenannter  Annäherunjjsformeln, 
welche  den  Ausdruck  und  auch  die  Kontrolle 
der  verschiedenen  Eigenächatten  mit  Hilfe  der 
drei  Hauptdimensionen  des  Schiffes  und  ge> 
wfthlter  Verhiltniszahlen  ermöglichen.  Sie  bil- 
den gewissennassen  eine  bedingte  Versicherung 
gegen  konstruktive  Fehlgriife. 

Man  kann  im  allgemeinen  dn»  Arten  von 
Annäherungsformeln  unterscheiden.  Erstens: 
Formeln,  welche  durch  Kürzung  grösserer  ana- 
lytischer Ausdrücke  entstanden  sind,  zweitens: 
Formeln,  welche  durch  X'er^leiche  küniphzierter 
Verhältnisse  mit  einfachen,  unter  Benutzung  ein- 
facher wissenschal tltcher  Erkeunlnisse  ermittelt 
werden,  oder  aber  drittens:  Formeln,  welche 
auf  dem  Boden  des  einfachen  Ver^ldcbs  vor- 
handener Thatbestände  aufgebaut  sind. 

Der  Wert  einer  Annäherungsformel  wird 
von  dem  Grad  der  Genauigkeit  der  erzielte!« 
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Resukate -abiiängen.  vmd  dieser  Grad  wird  ein 

grosserer  oder  kleinerer  sein,  je  nachdem  die, 
auf  eine  Kij;cnscli.ift  einflussreichsten  Faktoren 
richtig  erkannt  und  bei  der  Aufstellung  der  An- 
näherungsfonnei  genügende  Berücksichtigung 
gefunden  haben. 

Die  besonderen  VorteUe  verlasslicher  An- 
nflherungsformeln  siml  bereits  seit  Jahren  be- 
kannt 

•  Besonders  erfreuen  sich  die  von  Normand 
im  Jahre  1870  veröffentlichten  Formein  groSMr 
Beliebtheit.*)  Durch  ihre  verfiriltnisniassig  ein- 
fache und  dem  Gedächtnis  leicht  empragbare 
Gestalt  haben  sie  sich  viele  Freunde  und  Ver- 
wender erworben. 

Ausserdem  war  Normand  meines  Wissens 
der  Erste»  der  durch  seine  grosse,  oben  er- 
wähnte Arbeit  ein  tiefgefohltes  Bedflrfnis  der 
Pnuds  befriedigte  und  der  Einz^,  welcher 
snner  Aufgabe  in  ihrem  specialen  Umfange 
gerecht  geworden  ist. 

Es  ist  nicht  der  Zweck  der  Annäherungs- 
formel, die  eigenthche  genaue  Rechnung  zu  er- 
setzen, dennoch  muss  man  von  ihr  eine  Präzi- 
sion der  ResuUalc  verlangen,  welche  sie  unter 
normalen  Verhältnissen  vertrauenswürdig  macht 
In  dieser  Hinsidit  lassen  die  Normand-Formeln 
leider  zu  wflnschen  Qbrig;  sie  ergeben  nicht 
selten  unmögliche  Werte,  was  Normand  selbst 
bekannt  gewesen  ist,  da  er  for  solche  Falle  be- 
sondere Formebi  mitgeteilt  und  zur  Anwendung 
empfohlen  hat. 

Das  Studium  der  Normandschen  Arbeit 
führt  zur  Erkenntnis  der  Ursachen  der  hiiutigen 
Fehlergebniäse.  Als  die  iiauptsüchlichsten  sind 
die  beiden  folgenden  anzusehen: 

I.  Seine  Formeb  sind  den  Schifl&formen 
von  1870  angepasst  und  können  daher  den  mo- 
dernen Verhaltnissen  nicht  Rechnung  tragen. 

3.  Den  Approzimativresultaten  sind  zum 
Vergleich  Ermittelungen  der  Praxis  gegenüber- 
gestdlt,  welche  keinen  Anspruch  auf  absolute 
Präzision  erheben  können. 

*)  .1.  A.  NormanD,  Formules  approximatives  de 

consirucUon  uavale. 


Der  erste  Grund  bedarf  wohl  keiner  wei- 
tem Erklärung.  Der  techni-^che  Fortschritt  in 
den  letzten  30  Jahren  hat  einen  EinÜuss  aui 
die  Formen  der  SchitTe  gehabt.  Der  zweite 
I  Einwand  stützt  sich  aul  die  von  Normand  ge- 
wählte Art  der  Berechnung  aller  herangezogenen 
Veri^ekhswerte.  Alle  Flachen,  Körper  und  Mo- 
mente sind  in  ziemlich  roher  Weise  mit  Hilfe 
der  Simpsonschen  R^eln  berechnet,  welche 
bekanntlich  auch  nur  zu  den  Annäherungs- 
losungen  unserer  schiffbaulichen  analytischen 
Ausdrücke  ?.xi  zählen  sind 

Über  die  Brauchbarkeit  der  Siujpsonschen 
Regeln  für  schiffbauliche  Berechnungen  lässt 
sich  streiten,  über  ihre  Notwendigkeit  wohl  auch. 

Zur  Lösung  unserer  Aufgaben  besitzen 
wir  im  Pkunmeter  und  Integrator  Mittel,  deren 
Genauigkeit,  Bequemlichkeit  und  Zeitersparnis 
von  keinem  anderen  auch  nur  entfernt  errddit 
werden. 

Unsere  deutsche  Fachlitteratur  weist  eine 
Reihe  instruktiver  Mitteilungen  über  Rechnungs- 
inethodcn  unter  Anwendung  der  genannten 
Instrumente  auf'),  so  dass  einer  präzisere  Aus- 
tührung  unserer  schifi  baulichen  Rechnungen 
eigentlich  nichts  entgegensteht. 

Aus  den  beiden  oben  angefahrten  GrOn* 
den  bedurften  die  Normand-Formeln  einer 
neuen  Bearbeitung,  eventuell  einer,  den  mo 
demen  Anforderungen  entsprechenden  Um- 
gestaltung. 

Nach  mancherlei  erfolglosen  Versuchen, 
welche  Jedoch  zur  Erkenntnis  der  sonstigen 
Schwiiciien  dieser  Formi.dn  fohrten.  entscliloss 
ich  mich  zu  einer  neuen  Herieitung  von  An- 
näherungsfonneln  für  diejenigen  Werte,  für 
welche  im  Schiffbau  solche  Formeln  l»upt- 
sachlich  notwendig  sind. 

Diese  neuen  Formeln  gehören  in  die  am 
Anfang  dieser  Zeilen  erwähnte  9.  und  3.  Gruppe 
sie  sind  also  durch  Vergleiche  komplizierter 


')  £.  Dietzc:  Zcit^chr.  d.  Vereins  Deutsch.  Ing- 
1894,  Seite  1234. 
Benjamin:  Sohniidt,  Stab,  von  Schlffea, SeiteAT^ 
Üauer:  bchifi  bau  II,  No.  la. 
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Fig.  1. 


Formen  mit  einfachen  unter  Verwendung  natür- 
licher Abhängigkeitsverhaltnisse  und  auf  dem 
Boden  des  einfachen  Vergleiches  vorhandener 
Werte  entstanden,'  welche  letztere  von  einer 
grö<;sern  Anzahl  von  modernen  Schiffen  peinlich 
genau  auf  graphischem  uder  tuecbanischem 
Wege  bestimmt  wurden  und  welche  in  den 
folgenden  Darlegungen  als  wirkliche  Werte 
bezeichnet  sind. 

Erklärung  der  verwendeten  Zeichen. 

L  =  Lange  des  Schiffes  in  der  Wasserlinie. 
•  B  =^  Breite  „       ^      n  n  « 

T  =  Tiefgang  des  SchifTsrumpfes. 

D  =  Wasserverdrängung. 

S  ^  Spantflache. 
VV  =  Wasserlinienflüchr. 

iJ  =  Benetzte  Schiftsobertläche 
Jb  ^  Breitenträgheitsmoment. 
Ji.  =  LängentrJtgheiismoment. 

X  =  Horizontaler  Schwerpunktabstand. 

y  SS  Vertikaler  „ 

w 

LXB  " 
EXT 

g      Völligkeitsgrad,  allgemein. 

Alle  anderen  Zeichen  finden  ihre  Erklä- 
rui^D  im  Text. 

Schwerpunkte  von  FlActaen. 

Bei  Flachen ,  welche  von  einer  geraden 
Linie  und  glatt  verlaufenden,  einander  ähnliclien 
Kurven  eingeschlossen  sind  luid  wrlche  alle  die 
gleiche  Länge  L  und  die  giübste  ürdmate  O 
haben,  ändert  sich  die  Entfernung  y  des  Flächen- 

I.IV. 


Schwerpunktes  vertikal  zu  L  annähernd  mit  dem 
VöUigkeitsgrad  g  der  Flftche.   Siehe  Fig.  r. 

Ändert  sich  ausser  5  auch  O,  so  variiert 
y  in  einem  gewissen  Grade  mit  g  und  O,  wenn 
die  ei nsch liessenden  Kurven  almlichen  Bildungs- 
gesetzen unterworfen  sind. 

a)  Schwerpunkte  von  Wasserlinien* 

flächen. 

Die  Form  der  Wasserlinie  nähert  sich  bis 
zu  dnem  gewissen  Grade  der  harmonisch 
veränderten  Sinoide  Von  emer  grosseren 
Anzahl  von  halben  Wasserlinienflflchen  wur« 

den  die  Werte  y  bestimmt,  ^  gebildet  und 

mit  den  Vülligkeitsgraden  g^u  zu  einem  Dia- 
gramm Fig  2  zusammengesetzt 

Die  Diagrammpunkte  zwischen  den  Grenzen 

«e 

4« 


9i 


— r— 


TT-? 


/ 

/ 


Fig.  a. 
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0^6  und  o,9  lassen  sich  ohne  grossen  Fehler  als 
auf  einer  geraden  Linie  liegend  ansehen»  welche 
verlängert  die  Ordtnatenachse  bei  —  i,o,  die 

Abscissenachse  bei  0,95  schneidet  und  mit  der 
Ordinatenachse  der     9)  bildet.  Dann  ist 


tgv— 
Es  ist  aiidb 


y 

—  a  1,0 


■0,25. 


dann 


und 


y 

ö 


y 
ü 


y-o^5(öH-i)xO 


(T) 


Da  O  hier  —     so  wird 
3 


8 


xß 


(la) 


b)  Schwerpunkte  der  Hauptspantflachen. 

Ihre  Form  nähert  sich  der  einer  har- 
monisch veränderten  Sinoide.  Von  einer  ge- 
nflgenden  Zahl  von  Hauptspantflachen  wurden 
die  Schwerpunktslagen  bestimmt,  die  entspre- 
chenden Werte  ^  und  die  VöUigkeitsgrade ge- 
funden und  im  Diagramm  Fig.  3  zusammen- 
gesetzt. 

ß 


TT 


TT 


O 


Es  ist  hier 

t 

Dann 

^  — o,427(/f  +  o,i7) 

Da  hier  O  —  T,  so  wird 

t— 0,437 (^  i  o,i7)XT 
^(^-10,17)^ 
2,34 


c)  Schwerpunkte  der  Spantflflchenskalen. 

Die  Fofw  dersrlben  nähert  sidi  der  einer 
harmonisch  vertnderten  Stiwide  oder  auch  einer 

Trochoide  Die  Werte  ^  wurden  von  einer  ge- 

nügenden  Anzahl  moderner  Schiffe  bestimmt 
und  mit  den  zugehörigen  VöUigkeitsgraden  ^ 

im  Diagramm  Fig.  4  zusammengesetzt  Die 

Diagrammpunkte  lassen  sich  ohne  bedeutenden 
Fehler  als  in  einer  Geraden  liegend  ansehen. 
£s  ist  hier 

.y 


0.7 


".7 


/ 


"I ' 


i'        I  I 


o 


/ 


Fig.4- 


.  kj,  i^L-o  i.y  GüOgl 


dann 


Hier  ist  O  =  B 
Dann  ist 


T  .  ß. 


y  — 0,294      +  ojjB.T./i 


4  0,7 


34 


(3) 


d)  Schwerpunkt  der  Schwimnrflachen- 
skala,  Deplacement  -  Schwerpunkt  unter' 
der  C.  W,  L. 

Bekanntlich  liegt  der  Deplacement-Schwer- 
punkt in  der  gleichen  Entfernung  unter  der  • 
C  W.  L.  wie  der  Schwerpunkt  der  Schwimm- 

flachenskala.  Das  Verhältnis  ^  wurde  bei  nahezu 

100  Schiffen  der  verscbiedemten  Typen  er* 
mittelt  und  mit  den  VöUigkeitsgraden  der  Skalen 

im  Diagramm  Fig.  5  zusammengestellt.  Die 

Punkte  des  Diagramms  lassen  sich,  ohne  grobe 
Fehler  zu  begehen,  nicht  durch  eine  gerade 
Linie  verbinden 

Die  Diagrarampunkte  liegen  einer  Kurve 
näher,  welche  einem  ftlr  unsere  Zwecke  zu 
komplizierten  Büdungsgesetz  folgt.  Ersetzt  man 


die  Kurve  zwischen  ~=  0,57  und  0,90,  den  prak- 
tischen Grenzwerten  von  ^,  durdi  zwei  gerade 

Linien,  so  ergeben  sich  durcl»  die  Gleichungen 
derselben  zwei  Formeln  zur  Bestimmung  von  y 


f  ig-  5- 

Für  die  ^  zwischen  0,75  und  0,90  erhält  man 

y 

O  0.505 
^9=^-f  —  rS^  =  oW^  Oi3. 

— +  0,69 


Für  die  ~  zwischen  0,57  und  0,75  erhält 


man 


y 
o 


da  hier  O  =  T,  so  ist 


^0.52. 


und  weiter 


y  =  o,36^^  -f  o,44jxT. 


(4) 


daraus 

y- 0,3  (-^+ 0,69  ]xT  (5) 

In  den  meisten  Ffillen  wird  die  in  gleicher 
Weise  hergeleitete  Formel: 

y-o^3(y+o.5)xT  (6) 
für  Werte  von  —  zwischen  0,60  und  0^85  genO- 

a 

gend  genaue  Resultate  ergeben. 
I        Die  Formeln  sehen  dem  Normandschen 

;  Wert  y  =  0.333  (—+0,5)  XT  sehr  ahnlich.  Sie 
geben  jedoch  etwas  grössere  Werte,  wodurch 
sie  der  Wirklichkeit  besser  entspredien,  wie 
die  strichpunktierte  Gerade  nach  der  Normand* 
sehen  Gleichung  im  Diagramm  Fig.  5  erkemien 
tassi 

Nachstehende  Tabelle  giebt  einige  Anwen- 
dungsbeispiele der  Formeln  (4)  und  (5)  und  der 
Normand-Formel,  sowie  die  Differenzen  zwischen 
den  wirklichen  Werten  und  den  Resultaten 


1  dieser  Formeln. 
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Panzerschiff  .  . 
Segelschiff  .  . 
\  landelsdampfer 


Depl  0  unter  der  C.  W.  L. 

Diffcreoz 
in 

T 
m 

± 
a 

wirit- 

lichc 

Nach 
Normatid 

DifTerenz 
in  \ 

Nflch 
Formel 
U»  o<l.  (5^ 

'>  nn 

n  -17 

0.599 

0.745 

0.736 

—  1,3 

0,753 

-I- 1  07 

Vi"  ■  w 

0,369 

0,361 

-2,16 

0,373 

1.08 

065 

1,292 

1,805 

—  2,1 

1,298 

-4-0.46 

1  s 

0,665 

O.fiOO 

0,583 

—  2.8 

0.600 

0,0 

T.-l 

0,61 

0,74 

3,12 

3,06 

—  l,f>2 

3.16 

-;-  i,2s 

6,05 

0,66 

0.805 

2.67 

2.63 

-1,5 

2,71 

1      1  TL 

7.1 

0,695 

0.859 

3,28 

3.22 

—  133 

3.30 

-f0.61 

4.2 

0.72 

0364 

l,92ft 

1,91 

1,96 

+  1.« 

7  24 

0,7^ 

0,890 

3,43 

3,36 

2,0 

8,43 

0.0 

4,00 

1  0.86 

1 

0,92 

1,91 

1,89 

-1,05 

Wie  die  Tabelle  erkenneo  iSsst,  U^n  die 
Deplacement-Schwerpunkte  in  Wirklichkeit  im- 

mer  etwas  hoher  als  die  Formeln  (4)  und  (51  an- 
geben, der  Konstrukteur  wird  daher  nach  ihnen 

nie  ungünstig  rechnen 

Liegt  der  sogenannte  Lastenmassstab  eines 
Schiffes,  also  die  Infegralkurve  der  Schwitntn- 
flächenskala,  bereits  vor,  so  ist  die  Bestimmung 


F 


D  bis 


Da  die  Streckt^  A  B  das  Deplacement 
zur  C.  W.  L.  darstellt,  so  ist 

F=.nxTVc, 
c  ist  der  Völligkeitsgrad  der  Fläche  F  in  Bezug 
auf  ABCE.   Dann  ist 


DXTXc 


(7J 


der  Grösse  y  überschläglich  aul  folgende  Weise 
mOglicb. 

Es  sei  die  von  dem  Lastenmassstab  und 
von  Koordinaten 
eingeschlossene 

Fläche  ABC 

(.siehe  Fig.  6) 
-      F.   so  h\. 
wie  bereits  aus» 
der  Litteratur 
bekannt, 


Verwandelt  man  nach  Augenmass  die 
Fläche  F  in  ein  Dreieck  A  .  C .  G  (man  macht 
V,  ^~v,l  und  teilt  A  B  in  5  gleiche  Teile,  sö 
erhält  man  aus  der  Skala  A  B  mit  dem  Punkte 
G  die  Grösse  von  c,  was  wohl  keines  Beweises 
bedarf. 

e)  Lage  der  Schwerpunkte  des  Depla 
cements  und  dt  i  Wasserlinienllachen 
der  Lange  nach. 
Bei  Flüfheii,  welrhe  von  einer  gerad-n 
Linie  und  einer  glatten  Kurs'e  eingeschlossen 
werden  (siehe  Fig.  7),  liegt  der  Schwerpunkt 
der  ganzen  Flache  auf  der  Verbindui^in^ 
alter  Schwerpunkte  der  diflferenzialen  Flächen- 
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streifchen   parallel    der   ge-  [ 

raden  Linie  Die  Schwer- 
punkte der  ein2einen  Streif- 
chen liegen  auf  V«  ihrer 
Länge  I. 

Der  Schwerpunkt  allar  Streifehen,  also  der 
ganzen  Fliehe,  wird  auf  Vi  1  desjenigen  Streif- 
chens  liegen,  in  welchen  der  Schwerpunkt  der 
ganzen  Flache  fUlt,  sofern  die  Flache  eine  ein« 
fache  Form  besitzt,  wie  sie  die  Spantflachen- 
skalen und  Wasserlinien  haben. 

Man  errechnet  für  diese  Flächen  die  Werte 
von  y  nach  Formel  (3)  bezw.  (i),  zieht  m  der 
Entfernung  =  y  zu  L  eine  Parallele  =  AB, 
halbiert  dieselbe  und  erhält  in  C  anndlternd 
den  Deplacements-  bezw.  Wasserlinienschwer- 
punkt  der  Lange  nach.  Siehe  Fig.  7. 

Bei  einer  Flache,  deren  Enden  sehr  ver- 
schieden voneinander  gestaltet  sind,  empfiehlt 
es  sich  fsieh<  Fii^  8)  erst  den  Schwerpunkt  der 
Fläche  ABCD,  wie  f^ben  mitgeteilt,  zu  er- 
mitteln, den  Flächenrest  A  E  als  Dreieck  zu 
behandeln  und  durch  einfache  Momenien- 
rechniing  den  Schwerpunkt  der  ganzen  Flache 
zu  bestimmen. 


Lag«  d«r  mlttlereD  Ordinate  dner  FUclie. 

Die  mittlere  Ordinate  Q.,  einer  Kurve, 
welche  mit  zwei  Koordinaten  eine  Flache  von 
bekannter  GrOese  und  dem  Prinzip  nach  be- 
kannter Form  einschliesst,  dient  zur  Fe'itlegung 
eines  Kurvrnj>unktes,  welcher  einen  Anhalt  für 
den  Verlaut  der  Kurve  giebt. 

Die  Grösse  der  mittleren  Ordmate  ist 

wenn  F  den  Inhalt  der  eingeschlossenen  Flache 
darstelh. 

Ob,  giebt,  in  der  Eiulernung  1  (siehe  Fig.  9) 
von  CD  aufgetragen»  den  Punkt  £  der  Kurve 
AEC. 

Bei  ähnlichem  Bildunt^sgeseu  der  Kurven 
ist  die  Grösse  1  von  L  und  dem  Völligkeits- 
grad  g  der  eingeschlossenen  Flache  abhangig. 

Eine  Reihe  Untersuchungen  von  Wasser- 


Fig.  8. 


linienflachen,  Spantflachenskalen  u.  s.  w.  hat  zu 
folgenden  Ergebnissen  geführt: 

a)  Grösse  „1"  bei  Wasserlinien-  und 
Spantflachenskalen. 

So  verschieden  auch  die  beiden  Flüchen- 
arten in  ihrer  Form  sind,  die  Lage  ihrer  mitt- 
leren Ordinate  ergab  sich  in  den  meisten  Fallen 
bei  gleichem  L  und  g  als  die  gleiche. 

Die  ermittelten  Verhältnisse  -|-  sind  mit 

den  zugehörigen  Werten  von  o  resp.  im  Dia- 
gramm Fig,  10  zusammengesetzt 

Bemerkt  sei  hier,  dass  sich  die  Werte  von 

F,  L,  I,  n  und      hier  nur  für  einen  Teil  der 

ganzen  Flächen,  links  resp.  rechts  von  der  Achse 
durch  den  Schwerpunkt  der  ganzen  Fläche, 
verstehen 

Durch  die  Diagramnipunkte  lässt  sich,  ohne 
bedeutende  Fehler  zu  begehen,  ein  Kreisbogen 
legen,  für  welchen  sich  folgende  Gleichung  er- 
giebt: 

Nach  Flg.  10  ist 

r«=(g— a)»-i-b« 

^=lr*-(g-a)«: 

Da 

-^^c-b 


Fig  9. 
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Setzt  man  («  —  o,i)'  =  o'O.ön^  und  — o,ij 
«»'s' o,8|  ^  I ,  so  verändern  sich  die  Formeln 


(8)  und  (9)  in 

h-[i.5-  11.17— o,8«*JxL 

=  [i,5  -o,9j  1,46  — «»J XL 
für  die  Wasserlinien  und 

i 


1.5- 


(io> 


•  A         ■  u  -Jw  ■  A  '      '  ^  !  I  ■  or  die  Spantflachenskalen. 

Die  Resultate  der  Formel  (B)  ond  (10)  diflTe- 
rieren  um  ein  vernachlässiglMires  Mass,  wie 

nachstehendes  Beispiel  zeigt. 


Fig  lOL 


so  ergiebt  sich 
I 


l    [c—  ^r«  —  (g  — a)^J  X  L. 
Nach  dem  Diagramm  ist 
c==i,5 

r«  1,08;  r«='*'  1,17 

a  -  0,1. 

Dann  wird  für  die  Wasserlinien 

1    ^i.5-M,i7  — (a-o,i)»]Xl- 
und  tUr  die  Spantflachenskalen 


1» 


1.5— ]/i.i7— (J-o.')  L 


^8) 
(9) 


4 


"t;""' — Tj—" — 3 — ^ 


Angenommen«  ---0,8,  dann  ist  nach  Formel  (8) 
I--U,5-^'^I7-(o.ö— i>»JXL 

=  11.5  — f  o,68JxL 
—  0,675!, 
Nach  Formel  (loi  ist 

1    1 1,5  _o,9)  1,46-0,8»]  L 

- 11,5  —  0,91 0,83]  L 
==  0,685  L 

Die  Differenz  von  0,01  L  ist  in  diesem 
Falle  belanglos. 

b)  Grosse  «1*  bei  SchwimmflAchen- 
skaten. 

In  gleicher  Weise,  wie  bei  a),  sind  hier  die 

Werte  ^  mit  den  zugehörigen  VöUigkeitsgraden 

^  im  Diagramm  Fig.  xi  zusammengesetzt  Die 

eriialtenen  Punkte  lassen  sich,  ohne  ^osse  Feh- 
ler zu  b^ehen,  darch  eine  gerade  Linie  ver* 
binden.  Es  ist  t  die  Entfernung  der  mittleren 
Ordinate  von  den  C.  W.  L. 

t 

T       0,784  - 

-  +  0,40 

t 


daraus 


t     0,56         0.40)  XT. 


U2j 


Fig.  11. 


(Foitsetzung  f^lgt.) 
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Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

XIII. 

Robert  Zapp,  Kruppscher  Hartstahl. 


In  einem  Seitengange  der  grossen  Krupp- 
halle befand  sich  eine  Ausstellung  der  Kruppschen 
Werkxeugstahle,  deren  Alleinverkauf  in  den 
Händen  der  Firma  Robert  Zapp- Düsseldorf 
liegt  Von  hohem  Interesse  war  in  dieser  Son- 
derausstellung die  Zusammenstellung  einer  grösse- 
ren Anzahl  von  VV'erkzeugstahlen,  welche  zum 
Teil  eine  ganz  ungeheure  Arbeitsleistung  hinter 
sich  hatten,  ohne  dass  an  ihren  Schneidiliichen 


175  mm  pro  Sekunde  bei  i,i  mm  V'orschub  und 
6  mm  Spanstarke.  Es  wurden  Eisenbahnachsen 
von  130  mm  Durchmesser  und  55  kg  Festigkeit 
gedreht.  Die  Anzahl  der  ohne  Nachschleifen 
bearbeiteten  Achsen  betrug  206  Stück;  die  Ge- 
samtschnittzeil hierfür  68  Stunden  40  Minuten, 
das  Gewicht  der  abgedrehten  SpJine  2472  kg 
und  die  Gesamtspanlänge  38200  m!  Das  ist 
die  Leistung  eines  einzelnen  der  beiden  Meissel. 


Kig.  I. 


eine  wesendiche  Abnutzung  sich  zeigte.  Einige 
der  markantesten  dieser  Stahle  und  Werkzeuge 
seien  in  folgendem  hier  näher  behandelt  und 
gleichzeitig  durch  Photographien  veranschaulicht; 
ohne  weiteres  erhellt  daraus  die  bedeutende 
Härte  des  Stahls,  welche  verbunden  mit  höch- 
ster Zähigkeit  und  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
diesem  Kruppstahl  den  hohen  Ruf  gebracht  hat, 
welchen  er  heute  geniesst. 

Fig.  1  stellt  die  im  Ausstellungskatalog  unter 
G.  75  aufgeführten  Meissel  dar.  Dieselben  sind 
charakteristisch  durch  ihre  aussergewöhnliche 
Dauerhaftigkeit,  indem  sie  solche  Dauerleistungen 
aufzuweisen  haben,  wie  sie  seither  von  anderm 
Material  nicht  bekannt  gewesen  sind.  Die 
Schnittgeschwindigkeit   eines   Meissels  betrug 


An  der  Schneide  der  Meissel  zeigt  sich  hinter 
der  Schneidekante  selbst  die  charakteristische 
Aushöhlung,  welche  durch  den  Verschleiss  in- 
folge der  Reibung  der  abrollenden  Späne  ent- 
steht. Die  Schneide  ist  trotzdem  noch  immer 
derartig,  dass  sie  '  ,  der  bisherigen  Leistung, 
also  noch  circa  10  km  Spanlänge  leisten  kann. 
Die  Meissel  sind  dem  direkten  Betriebe  der 
Achsendreherei  des  Essener  Werkes  entnommen. 

In  Fig.  2  sind  drei  Meissel  abgebildet, 
welche  im  Ausstellungskataloge  unter  G.  76, 
G.  78  und  G  81  aufgeführt  sind.  Dieselben 
zeigen,  da.ss  der  Krupp.sche  VWrkzeugstahl  sich 
ebenso  gut  auf  weichem  Material  —  38  kg  Festigkeit 
Drehmeissel  G  76  —  wie  auf  mittelhartem  Stahl 
—  ca.  65  kg  Festigkeit  Drehmeissel  G.  78  — 
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wie  auf  hartem  Material  —  ca.  90  kg  Festigkeil 
Drehiiieissel  G-  81  —  bewahrt.  Auf  weichem 
Material  wurde  eine  Schnittgeschwindigkeit  von 
745  mm  pro  Sekunde  erreicht,  und  ist  die 
Schneide  des  Meisseis,  wie  aus  der  Figur  er- 
sichtlich, thatsüchlich  genau  so  gut  wie  neu  ge- 
schliffen. Der  Meissel  hat  bei  einem  Vorschub 
von  1,61  mm  und  einer  Spanstarke  von  5,75  mm 
pro  Stunde  194  kg  Späne  abgenommen,  tben- 
falls  die  Schneide  des  Meisscis  G.  78  ist  voll- 
stiindig  intakt  und  zeigt  nur  einige  aufgeschweisste 
Partikel  des  Spanmaterials,  was  jedoch  für  das 
fernere  Arbeiten  keinen  Nachteil  in  sich  schliesst. 
Dieser  Meissel  bietet  bei  einer  Schnittgeschwin- 
digkeit von  283  mm  pro  Sekunde  2,2  mm  \'or- 
Schub,  4,8  mm 
Spanstärke85kg 

Späne  pro 
Stunde  auf  Ma- 
terial von  65  kg 
Festigkeit.  Auch 
di«'  Schneide  des 
auf  harten»  Ma- 
terial gebrauch- 
ten Meisseis, 
G.  81.  ist  voll- 
ständig intakt 
und  zeigt  nur  die 
natürliche  Ab- 
nutzung, welch«" 


allerdings  ein  neues  Schleifen  bedingt,  wobei  je- 
doch zu  berücksichtigen  ist,  dass  der  Meissel  ohne 
Nachschleifen  ein  Spangewicht  von  282  kg  bei 
einer  Schnittgeschwindigkeit  pro  Sekunde  von 
114  mm,  einem  Vorschub  von  1,6  mm  und  einer 
Spanstarke  von  6  mm  von  einem  Material  von 
90  kg  Festigkeit  abnahm. 

Fig.  3  zeigt  den  im  Ausstellungskatalog  unter 
G. 82  aufgeführten  Hobelmeissel.  Essteilt  dieser 
einen  besondein  H.'lrtegrad  des  Kruppschen 
Schnelldrehstahls  dar,  welcher  sich  insonderheit 
durch  hohe  Zähigkeit  auszeichnet  und  daher 
vornehmlich  für  Hobel-  und  Stossstähle  Ver- 
wendung findet,  also  für  Werkzeuge,  welche 
starken  Stössen  ausgesetzt  sind.    Die  Herstel- 
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lung  dieses  speziellen 
Härtegrades  erfolgt  ent- 
gegen der  Härtung  des 
sonstigen  Werkzeug- 
stahls für  Schnellbe- 
trieb bei  Weissgluthitze 
in  Wasser.Dieser  Härte- 
grad findet  nebenbei 
bemerkt  in  neuerer  Zeit 
auch  vielfach  Verwen- 
dung für  Fräser  u.  dgl. 
mit  Rücksicht  auf  die 
bequemere  Härtungs- 
weise, welche  bei  die- 
sen Werkzeugen  ange- 
wandt wird  durch  Er- 
hitzung bis  auf  W'eiss- 
glut  und  Abkühlung 
in  Öl.  Was  den  in 
der  Fig.  3  dargestellten 
Hobelmeissel  angeht, 
so  ist  die  Schneide  voll- 
kommen intakt,  trotz- 
dem der  Meissel  50  Stunden  ohne  Nachschleifen 
auf  Nickelstahl  -  Panzerplatten  arbeitete,  also 
immerhin  ein  Material  von  80  kg  Festigkeit  und 
darüber  bearbeitete  und  hierbei  ganz  enorme 
Späne  (70  mm)  in  der  ganzen  Breite  des  Meisseis 
bei  1,20  mm  Vorschub  abnahm.  Als  Schnitt- 
geschwindigkeit wurden  hierbei  75  90  mm  pro 
Sekunde  erreicht. 


Welche  Späne  mit  den  Hobelstählen  aus 
Kruppschem  Schnelldrehstahl  erzielt  wurden, 
zeigt  Fig.  4,  welche  ausschliesslich  Hobelspäne 
darstellt,  deren  Mächtigkeit  das  beste  Zeugnis 
für  die  Zähigkeit  der  Meissel  abgiebt,  da  enorme 
Stösse  beim  Ansetzen  mit  Rücksicht  auf  den 
grossen  Vorschub  und  die  erhebliche  Spanbreite 
aufgetreten  sein  müssen.  Die  Aufnahme  ist  ver- 
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kleinert,  doch  giebt  der  beigelegte  Massstab  ein  ' 
Bild  von  der  Stärke  der  betreffenden  Spllne. 
Dieselben  sind  von  Nickelstahl  —  70—80  kg 
Festigkeit  —  die  Schnittgeschwindigkeit  betrug  | 
52nnn  pro  Sekunde;  der  obere  Span  ist  1.5  mm 
dick,  die  unteren  sind  2,1  mm  stark;  die  Breite 
bei  allen  beln'lgt  50  mm. 

Fig.  5  zeigt  kompliziertere  Werkzeuge, 
welche  aus  Werkzeugstahl  für  Schnellbetrieb 
hergestellt  sind  und  zwar: 


verwandten  besten  Spezial-Fräserstahl  nur  ca. 
20  laufende  Meter  bis  zum  Schleifen  an  derartig 
hartem  Material  erzielt  wurden. 

G.  90  ist  ein  Spitzbohrer  von  45  mm  Durchm 
zum  Bohren  von  Kurbellöchern  in  Nickelstahl- 
Kurbelachsen.  Derselbe  bohrte  ohneNachschleifen 
2,38  laufende  Meter  mit  29.5  kg  Spänen.  Die 
Schneide  ist.  wie  aus  der  Abbildung  deutlich 
hervorgeht,  vollständig  intakt  und  so  gut  wie 
neu  Bohrer  aus  dem  bisher  verwandten  Spezial- 


Flg.  6. 


G.  88  einen  Stempel  zum  Stanzen  der 
Zahne  in  Kreissägeblättern.  Wie  weit  die 
Schneidhaltigkeit  des  Werkzeuges  erhalten  ist, 
geht  aus  der  Figur  hervor  und  ist  hierbei  zu 
bedenken,  dass  derselbe  joooo  Zähne  stanzte, 
während  n»it  gewöhnlichem  Material  nur  2000 
Zähne  gestanzt  wurden,  bis  ein  Nachschleifen 
erforderlich  war. 

G.  89  zeigt  einen  Fräser  zum  Fräsen  der 
Zahne  von  Walzenfrasern,  und  wurde  solclier 
speziell  zum  Bearbeiten  von  hartem  Werkzeug- 
stahl sowie  Werkzeugstnhl  für  Schnellbetrieb 
gebraucht.  Derselbe  schnitt  hierbei  ca.  70  lau. 
fende  Meter  Zähne,  während  mit  dem  bisher 


stahl  bohrten  nur  0,68  laufende  Meter  mit 
8.5  Spangewicht,  wobei  jedoch  ein  neues 
Schleifen  erforderlich  wurde. 

G.  91  ist  ein  Spiralbohrer  aus  Werkzeug- 
stahl für  Schnellbetrieb.  Dieses  Stück  ist  da- 
durch besonders  charakteristisch,  dass  der  Werk- 
zeugstahl für  Schnellbetrieb  sich  nicht  allein 
dadurch  auszeichnet,  dass  er  bedeutende  Lei- 
stungen bei  forcierten  Arbeiten  der  Maschinen, 
also  bei  wesentlich  erhöhter  Schnittgeschwindig- 
keit und  besonders  starken  Spänen  erzielt,  son- 
dern auch,  dass  bei  langsamem  Lauf  wesentliche 
Mehrleistungen  bei  Verwendung  dieses  Stahl- 
maierials  erreicht  werden.  Es  sei  bemerkt,  dass 
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die  Leistung  des 
Bohrers  —  22,496  m 
Löcher  von  31,2  mm 
Durchmesser —  sich 
bei  Bearbeitung 

eines  besonders 
harten  Materials  für 
Lafettenteile  ergab. 

Während  hier- 
bei die  Bohrer  aus 
bestem  bisher  ver- 
wandtem Material 
für  Spiralbohrer  nur 
7  Löcher  bohrten, 
bis  ein  Nachschleifen 
erforderlich  war, 
wurden  mit  dem 
Bohrer  aus  Werk- 
zeugstahl für  Schnell- 
betrieb  unter  genau 
den  gleichen  Be- 
dingungen, also 
ebenfalls  bei  lang- 
samem Gang  der 
Maschine  eine  Leis- 
tung von  152  Löchern 
erreicht,  was  dem- 
nach eine  mehr  als 

20 fache  Leistung  darstellt.  Wurde  für  den 
Spiralbohrer  aus  Schnelldrehstahl  die  Bohrzeit 
durch  V'ergrösserung  des  Vorschubes  und  Er- 
höhung der  Umdrehungsgeschwindigkeit  auf  die 
Hälfte  herabgesetzt,  so  leistete  der  Bohrer 
unter  Berücksichtigung  der  Herabniinderung 
der  Gesamtbohrzeit  immer  noch  annähernd 
das  9  fache  eines  gewöhnlichen  Bohrers. 
Es  erhellt  hieraus,  dass  auch  bei  langsamem 
Gang  der  Maschine  eine  erhebliche  Mehrleistung 
und  Ersparnis  bei  Verwendung  von  Schnelldreh- 
stahl zu  erreichen  ist,  was  besonders  für  Werk- 
zeugstahle in  Frage  kommt,  welche  eine  mög- 
lichst lange  Zeit  ihre  Schneide  halten  müssen, 
z.  B.  für  Drehstahle  an  Revolverbänken  mit 
fa(;onnierten  Schneiden,  oder  für  Bohrmeissel 


Fig.  7. 

Ende  des  Cylinders  enger  wird  als  der  Anfang, 
oder  ein  Nachschleifen  des  Meisseis  während 
der  Arbeit  selbst  erforderlich  wird,  wodurch 
stets  ein  Absatz  in  der  Arbeitsfläche  entsteht. 

Weiterhin  sind  noch  die  Fig.  No.  6  und  7 
beigegeben,  welche  Stücke  aus  dem  sonstigen 
Werkzeugstahl  für  gewöhnlichen  Gang  darstellen, 
die  im  Anschluss  an  den  Werkzeugstahl  für 
Schnellbetrieb  jedenfalls  auch  Interesse  bieten. 
Fig.  6  stellt  einen  Walzenfräser  zum  Fräsen  von 
Schienen  dar  —  G  92  — ,  aus  Spccial-Fräser- 
stahl.  Gemäss  Angabe  des  Bochumer  Vereins, 
welcher  diesen  Fräser  verwandte,  wurden  mit  dem 
Fräser  Schienen  von  80  kg  Festigkeit  bearbeitet 
und  gestattete  derselbe  ein  Nachschleifen  von  über 
200 mal,  bis  er  zu  der  aus  der  Zeichnung  er- 
zürn Ausbohren  von  CyUndern,  damit  nicht  das  \  sichtlichen  Form  abgenutzt  war!   Der  gleichfalls 
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abgebildete  StrhbnlTrn-Grwinrlphohrer  — G  i  lo 
—  war  nach  Angabe  der  katinger  Röhrenkessol- 
fabrik  Dürr  6c  Co.  2  Jahre  im  Gebrauch,  bohrte 
wahrend  dieser  Zeit  6cx)o  Löcher  zu  je  50  mm 
Lflnge,  ohne  dass  irgend  welche  Abnutzung  an 
der  Schneide  ersichtlich  ist.  Das  in  Fig.  7  dar- 
geste&te  Watxenpaar — G.94.— ist  seit  1850  b«  der 
Firma  Herrn.  Schmuck &Co.  in  Weissenburgim  Be- 
trieb und  besitzt  neben  seinem  historischen  Wert 
auch  noch  den  eines  hervorragenden  Zeugnisses 
fOr  die  Dauerhaftisl<eit  dci  aus  Kruppschem 
Material  hergestellten  Stucke.  Nach  Wieder- 
aulpoherung  dürfte  diesen  Stücken  noch  eine 
lange  Lebensdauer  bevorstehen,  tiber  Parallel- 
veisuche  zwischen  Kruppschem  Werkzeugstabl 
fOr  Schnellbetrieb  und  dem  von  der  Bismarck- 
hatte In  Schlesien  neuerdings  angefertigten 
Scbnelldrehstahl  macht  die  Firma  Robert  Zapp 
folgende  Angaben: 

„Während  die  Bismarckhotte  eine  Stahl- 
weiie  von  5oqdm  Oberfläche  (ca.  90  kg  Material- 


festigkeit) mit  'Vhi  mm  Spandicke  und  3  mm 
Spanbreite  in  50—60  Minuten  übei  drchtr,  konnte 
bei  Benutzung  des  Kruppschen  Schneildrehstahlü 
die  Geschwindigkeit  so  sehr  gesteigert  werden, 
dass  nur  eine  Zeit  von  25—30  Minuten  erforder- 
lidi  war.  Dazu  ist  zu  bemerken,  daia  der  Krupp- 
sche Drehmeissel,  weldier  zu  diesem  Versucte 
benutzt  wurde,  bereits  vorher  schm  eine  oilieb- 
liehe  Dreharbeit  geleistet  hatte  und  nicht  nach* 
geschliffen  wurde.  Auch  nach  dem  Versuche 
war  ein  Naclischleifen  nicht  nötig  für  seine 
weitere  Verwendung. 

Beim  Schlichten  von  Flusseisen  wurde  von 
der  Bisraarckhütte  eine  Umdrehungsgeschwindig- 
keit von  etwa  xoo  m  pro  Minute  erreicht,  wah- 
rend mit  einem  Kruppschen  Schnelldrehstahl 
eine  Geschwindigkeit  von  aoo  m  pro  Minute 
erreicht  werden  konnte.  Der  Meissel  schnitt 
über  eine  Länge  von  i'/i  m  und  war  danach 
noch  nicht  stumpf.*  F. 


Beitrag  zur  Konstruktion  von  Bootskränen, 

Von  J.  Stieghorst,  Techn.  St-krrt.lr  in  der  Kaiserl.  Marine. 


Es  werden  nun,  unter  Zugrundelegung  der 
vorgenannten  Belastungen,  folgende  Anstreng- 
ungen in  den  Querschnitten  ai  bj  und  a,  b^ 
wachgerufen: 

1)  gleichmassig  in  der  ganzen  Flache, 

,     Q    26000  , 

608  """^^  kg  qcm 

2)  in  den  äussersten  Fasern  der  Seiten  ah  und 
Mb,_ 

~ "  23734 


a k b, « -  '-^ZT - 5 ^8  kg/qcm 


3)  in  den  Punkten  b,c,f  und  g, 


kW  = 


Mb, 
J 


12303000      „  , 


4)  in  den  Äussersten  Fasern  der  Seiten 

Mbo  770460 


ab,  c<ä,  eTund  gh,  kh,^ 


5)  in  den  äussersten  Fasern  der  .Seiten 


a  b,  cd,  e  f  und  gh,  kb^  • 


439334  ^ 
3697 
=s  119  kg  qcoi 

6)  in  den  Punkten  a,d,eundh,  kb4  =  ^i^=* 

k 
e 

=506  kg/qcm 

7)  in  den  Punkten  b,  c,  (  und  g,  kb«  —  » 


^547765 
386 


"  1 


419  kg  qcra 


Die   Addition  dieser  Werte   ergiebt  die 
Gf  sainianstrengung  im  Schnitt  ai  b^ 
im  I-'unkt 

a=-^43 — 518 — 104 — 119+  506= —  igakg/qctu 


a»i04kg  qcm  |  b=-i-43 — 187—104 — 119 — 1419=^  —  1786 
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c=+43-f-i87 — 104-1  1 19  i-i4i9---l- 1664  kg  qcn: 
d^-|  43-|-5'Ö~io4  ,  119-  506     \-  70 
«-»-i  43-r  5i8n-'04— 119+  506--+1052  „ 
f~+43+i87H->04— i^9-M'9=^-i204  „ 
g"+43-i87+io4+"9-|-i4i9-'+i498  « 

h'=+43-5»8+i04+ii9-  506—  75^  « 
und  ein  Schnitt  a^bj 

im  Punkt 

n~    43— 518— 104-  119 —  506=—  966kgqcin 
b=- 43— ^87— I  1419—  ;  '290  „ 
I  43  l->87  -  104^119— 1419=  -1412  „ 
+43+51Ö    104—119^  506  H-  844 
e=  -43 
f«-|43 


5184  104  :  119—  506=+  278 
i87-i-io4--ii9-|  1419—  I-1872 
gt— +43— 187-I-104— 1 19— I4ic>=— 1478 

h=+43-5»N-i04— "9+  So6=-l-   16  „ 
Die  grOsste  Anstrengung  erfährt  demnach 

bei  Rechtsdrehung  der  Punkt  b  im  oberen 
Schnitt  a,  1),  mit  1786  kg  qcm  und  der  Punkt  f 
im  unteren  Seiinitt  a,  b_,  mit  1872  kg  'qcm.  Bpi 
Linksdrehung  erlahn  n  diese  Beanspruchungen 
der  Punkt  g  im  oberen  und  c  nn  unteren  Schnitt. 
Figur  II,  stellt  ein  durch  Verdrehung  über- 
anstrengtes  Modell  dar. 

Um  bezQgiich  des  Gewidites  einen  Ver- 
gleich mit  einem  Kran  vom  Querschnitt  (Fig.  7) 
anstellen  zu  können,  mOssen  die  Abmessungen 
so  gewählt  werden,  dass  die  Anstrengungen  in 
beiden  Fallen  gleiche  Grösse  haben.  Die  An- 
strengung des  Quersrhnittfs  fFis^,  7)  betrug 
735  kg'qcni  Da  die  Anstrengungen  kb.  und 
kb^  den  Abständen  der  Schnute  a,  b,  und 
vom  Wendepunkt  der  Biegungskurve  resp.  der 
Mitte  des  Aussdmittes  direkt  proportional  sind, 
so  können  die  obigen  hohen  Anstrengungen  von 
1786  und  1872  auf  733  kg  herabgemindert  wer- 
den, wenn  Ij  vermindert  wird. 

Wir  hatten: 

Mb||  =  g,,li«=io983lj 

und 

Mb< -=»0,.  Ii»  13^)94  Ij 

mithm 


kb,  f«r  die  Punkte  b,  c,  fundg 
_  13694- 13694 


386 


Im  Punkt  b  des  oberen  Schnittes    bj  be- 
trugen die  Anstrengungen 
k,  kb,  und  kb^  —  -{-  43  —  187  —  104         24R  kg. 
Da  kbs  und  kh,  hier  ebenfalls  Zuganstrengungen 
sind,  bleiben  für  kb.,  ■  kb,  noch  735  —  248— 
487  kg.    Wir  haben  daher: 

1  /l??834,I3694\_^ 
H3697^  386  J-^' 


woraus 


487 

10983  ,13694 
3^7"*"  3B6 


13,7  cm. 


Im  Punkt  c  desselben  Sdmittes  betrugen 
die  Anstrengungen 

k,  kbjundkbj-  4  ;  --187 — 104  =^ -j- 1^6 kg. 
Da  kb^  und  kb,  hier  ebenfalls  Druckanstren- 
gungen sind,  verbleiben  für  dieselben  noch 
735  — 126  -609  kg,  daher 

^  15,8  cm. 


1  =^ 

*        10983  13694 

36^"»-  306 


und 


wT  3697 


Unterhalb  des  Wendepunktes  ergiebt  sich 
für  den  Punkt  g  ein  Abstand  I,  vom  Wende- 
punkt -  18,1  cm  und  für  den  Punkt  f  ein  sol- 
cher von  ]o,.^  cni. 

Aul  diesscni  Wege  fortschreitend  sind  die 
Seitenplatten  mit  den  dazugeliongen  Gurtwinkeln 
und  Teilen  der  Gurtplatte  vom  Wendepunkt 
aus  und  die  St^e  der  Seitenplatten  von  der 
neutralen  Faser  aus  als  Körper  von  gleichem 
Bi^ni^widerstand  berechnet  und  in  Fig.  17 
und  18  durch  gestrichelte  Linien  dargestellt. 
Die  Breite  und  Dicke  der  Gurtplatten,  die  Ab- 
messunt^en  der  Winkel  und  die  Dicke  der 
Seitenplatlen  sind  in  Fig.  17  u.  iB  dieselben, 
wie  in  Fig.  7.  Damit  nun  der  angenommene 
Wendepunkt  auch  wirklich  in  die  Lüne  ww 
taiit,  ist  es  erforderlich,  die  Erleichtcrungi>ioclier 
indenSeitcnplatten  so  so  formen resp.anzuordnen, 
daasdieQuerschnittenachFig  13c  zubeidenSeiten 
und  in  gleichen  Abstflnden  von  der  Linie  Ww 
gleiches  Trägheitsmoment  besiteen.  Die  Linie 
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Fig.  fS 


44^ 


i  I 
I  \ 


1 


w\v  teilt  also  Hie  Ausschnitte  in  zwei  sym-  j 
metrisch^  Hälften  und  dementsprechend  liegen  I 
die  Mittelpunkte  der  kreisförmigen  Ausschnitte 
in  Fig.  17  und  18  auf  der  Linie  ww,  während 
der  Kreis  sdbst  eine  oder  mehrere  der  nflchst- 
gelegenen  Bq;renzungslimen  der  Körper  gleichen 
Biegungswiderstandes  tangiert. 

Es  wiegt  nun  ein  Stock  von  einem  Meter 
Länge  ohne  Nietkflpfe  nach  Fig.  7  531  kg, 
nach  Fig.  17  =  532  kg  und  nach  Fig.  18  ~ 
572  kf^  und  kann  demnach  an  dif^ser  Stelle  des 
Kranes  durrh  Einsclineidcn  von  Frleicliterungs- 
löchern  kern  Mindergewicht  erzielt  werden. 

Dieses  ungünstige  Resultat  ist  dem  be- 
sprochenen Teü  des  Kranes  hauptsächlich  auf 
die  Inanspruchnahme  desselben  durch  das  Dreh* 
moment  zurOckzufflhren.  Letzteres  wird  unter- 
halb des  Schneckenrades  und  im  BerOhrungs- 
ptmkt  einer,  aus  dem  Mittelpunkt  der  auf  dem 
Kopf  des  Kranes  befindlichen  Scheiben  an  die 
Mittellinie  des  Kranes  gelegten  Tangente  —  o, 


uni  d.tnn  evenUiell  wieder  aufzutreten  und  im 
Kopl  des  Kranes  einen  zweiten  Grüsstwert  mit 
entgegengesetztem  Drehsinn  zu  erreiclien,  wenn 
die  Scheiben  wie  in  Fig.  i  oberhalb  der  Mittel- 
linie des  Kranes  angeordnet  sind.  Dieser  «weite 
GrAsstwert  hat  aber  keine  praktische  Bedeutung, 
so  dass  es  genügt,  wenn  die  Torsion  als  nur 
im  Bereich  der  in  Fig.  i  dicker  strichpunktierten 
Mittellinie  vorhanden,  angenommen  wird.  Die 
übrigen  Teile  des  Kranes  werden  nur  durch 
Bics^emomente  und  Normalkrafte  beansprucht 
und  ei  sei  leinen  dp«:halb  für  das  Einschneiden 
von  El  leichteruiigsiöcliern  günstiger  beansprucht 
In  der  Folge  mögen  die  Erleichterungslücher 
und  die  durch  dieselbe  zu  erzielende  Gewicbts- 
ersparnis,  für  den  ausladenden  Arm  des  Kranes, 
ermittelt  werden. 

Wird  wieder  die  mehrfach  erwähnte  Lage 
des  Schiffes  und  Stellung  des  Krans  voraus- 
gesetzt, so  wird,  da  der  ausladende  Arm  des 
Kranes  mit  der  Horizontalen  resp.  der  Schnitt  ef 
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desselben  mit  der  Vertikalen 
einen  Winkel  von  17"  bildet, 
der  Kran  im  Schnitt  ef  bean- 
sprucht: 

I.  auf  Druck  durch  Last  und 
Zug  im  Heisstakel  = 


19. 


^P.cos5*.siiii70-|- 13000  kg«  

—  16786 
auf  Biegung  und  Schub  durch 
eine  an  einem  Hebelarm  von 
600  cm  angreifende  Kiaft  — 
—  Qi  --^  P  .  cos  5"  cos  1 7^  = 


^  ^  

Wg.  j^--   


4- 


12305  kg, 

3.  ebejtriails    auf    Biegung  und 

Schub  durch  eine  senkrecht 

zu  der  vorigen  an  demselben 

Hebelarm  angreifende  Kmft 

—  Q«  =  P  sin5*.=-ii33kg,  _ 
Mit  Q,  und  dem  Hebelarm 
von  600  cm  virird   das  Biege- 
momeni   Mb,     7  . {31  000  cm  kg.  ^ 
Hierdurch  werdi  n  in  der  oberen  Querschnitts' 
h.'ilfte  Zug-  und  la  der  unteren  Druekrinstrenir 
ungen  wachgerufen.       nut  deiiiscibcn  Hebelarm 
ergiebt  das  Biegemoment  Mb,    679800  cm/kg. 


ti: 


IT 


-'-  -U-^.  1 


-4- 


 I   


4- 


~3mr.^.®  


Winden  nun  die  Seitenplatten  so  gestaltet, 
wie  in  Fisj.  20  übertrieben  daru;es-(Ht,  so  neh- 
men die  obtrtrti  unci  unteren  Streifen  der  Seiten- 


platten  mit  den  dazwischenliegenden  Gurtplatten 
welches  in  der  vor  der  Kraftrichtung  liegenden  !  ausser  der  aus  den  Dehnungen  der  oberen  und 
Querschnittshalfte  Druck-  und  in  der  hinter  VerkQrzui^en  der  unteren  Plattenstreifen  sich 
derselben   ]ieg<«den   Querschnittshalfte  Zug-    ergebenden  Durcbbi^ng  noch  Durchbi^ngen 


anstrengungen  wachruft. 

Der  Querschnitt  ef,  welcher  in  Fig,  19a 
dargestellt  ist,  hat  folgende  Werte: 

F  ^  505  qcm, 

W,  bezogen  aut  die  neutrale  Faser  xx 

^    10495  cm' 

W,  bezogen  auf  die  neutrale  Faser  yy 

=     8899  „ 

Hiermit  wird: 
die  Druckanstrengungk  =  p 

die  Biegungsanstrengung 

ich  - 

die  Biegungsanstrengung^ 
kb, 


33  kg/qcm 


nach  einer  Kurve  an.  die  über  jedem  Steg  und 
zwischen  denselben  Wendepunkte  hat.  Aus 

der  Anstrengung  der  oberen  und  unteren  Qrjer- 

schnittshaiitf  ergiebt  sich  in  der  Mitte  eines 

jedf  11  der  be  iden  einander  gegenüberstehenden 

Stege  die  Schubkraft 

Sy__g  _  Sy .  Qi  1 
2  .  h  ~T^' 


Q. 


=  708 


Mb, 

W-, 


76 


und  die  grOsste  Anstrengung  kinaz»  817  kg/qcm. 


worin  Sy  das  statische  Moment  einer  Quer- 
schnittshälfte, I  die  Entfernung  der  in  der  Mitte 
zwischen  den  Stegen  angonommenf^n  Wende- 
])unktc  und  j  der  Trägheitsmoment  emes  ganzen 
Querschnittes  t)edeutcn. 

Die  Schubkraft  Qi,  ruft  ütgenki  atie,  Qi.  in 
den  Wendepunkten  der  oberen  und  unteren 
Querschniitshalfien  hervor  und  zwar  haben  wir 
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die  Gleicbuiif  fttr  Qi 
ein,  so  erhalten  wir  mit 

Q«  —  -^-^'-^  diejenige 

Qnprkraff ,  welche  die 
Durchbirgung  der  ein- 
/.elntu  Feldernach  einer 

doppeltgekrümmten 
Kurve  veranlasst  und 
in  den  zwischen  den 
Stegen  gelegenen  Teilen 
des  Krankörpers  zusätz- 
liche Biegungsanstren- 
gungen  hervorruft,  wah- 
rend dii'  Schubkraft  Q- 
die  Stege  von  drr  Mitte 
aus  auf  Biegung  bean- 
sprucht. 

Haben  nun  die  auf- 
einanderfolgenden Quer- 
schnitte nahezu  gleiche 
Hohe,  so  erhalten  wir, 
wenn  wir  setzen 


—  Qa  •  j»  wenn  z  den  Abst.md  des  Schwer- 
punktes einer  Olji  i  S(  hnittshiilfte  von  der  Mittel- 
linie bedeutet    Setzen  wir  den  Wert  für  Q,  in 


Sy 


.  z  und  I  -  F .  z- 


2  ,  F  .  z- 


VtQf 


Unter  Zugrundelegung  der 
für  den  Querschnitt  ef  des  Kra- 
nes Fig.  I  festgestellten  Biege- 
momente  Mb,  =^  7  431 000  cm/kg, 
Mb|  =  6798oo  cm/kg,  der  Druck- 
kraft 0^16786  kg,  sowie  der 
Querkrafte  Q,  =  Z3305  ^sg  und 
Sv.l 


Q. "  Q. 


sind  die  oberen 


viivl  iint'-n  n  (JurrschnittshJUftai 
von  den  in  de  r  l-uiie  w  vv  angeiium 
menen  Wendepunkten  ausgehend 

und  die  Stege  der  Seitt^nplatten 
von  der  neutralen  Faser  aus  als 
Körper  gleichen  Biegungswider* 
Standes    mit    der  für  Fig.  19 

resp  !f)ri  fc^itgestellten  grössleü 
Anstrengung  von  8i7kg/qcDi  fär 
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zwei  Quersrhnittshöhen  von  700  und  800  mm  be- 
rechnet. DieBreite  und  Dicke  der  Gurti)latfpn,  die 
Dicke  der  Seitenplatten  und  die  Abmessungen 
der  Winkel  wurden,  wie  in  Fig.  19a  angegeben,  i 
angenommen  Die  auf  diesem  Wege  erhaltenen 
Formen  der  unteren  und  oberen  Tdle  der 
Sdtenplatten  und  der  Stege  sind  in  Fig.  ai 
und  33  durch  gestrididte  Linien  dargestellt 
Das  zwischen  diesen  Linien  gd^ene  Material 
kann  .unter  Beachtung,  dass  wegen  des  ange- 
nommenen Wendepunktes  die  Ausschnitte  auf 
beiden  Seiten  der  Linie  w  w  sj'mmetnsch  sein 
müssen,  in  der  in  Figur  ai  und  22  dargestellten 
Form  herausgeschnitten  werden. 

Mit  diesen  Ausschnitten  stellen  sich  die 
Gewidite  eines  Stockes  von  i  m  Lange  ohne 
Nietköpfe  auf  $98  kg  nach  Fig.  sa,  399  kg  nach 
Fig.  31  gegenflber  4^  kg  nach  Fig.  19  resp.  19a. 

Die  obigen  für  Fig.  21  und  22  gefundenen 
Gewichte  werden  sich  noch  erhoben,  da  die 
Seitenplatten  an  den  Luchkanten  wegen  der 
Neigung  zum  Ausbeulen  einer  Aussteifung  be- 
dürfen.   Man  wyd  daher  das  für  diesen  Teil 


des  Kranes  (hm  h  Erleichierungslöcher  zu  er- 
zielende Mindcjgn  wicht  nicht  höher  als  zu  4  bis 
5  Proc.  veranschlagen  dOrfeo.  Die  und 
Zeit,  die  vom  Konstrukteur  auf  die  Bestimmung 
derErleichterui^lAcher  verwandt  werden  muaa, 
das  durch  die  Erleichterungslöcher  bedingte 
Mehr  an  Lohn  sowie  der  Mehrverbrauch  an 
Material  werden  aber  kaum  mit  dem  erzieUen 
Mindergewicht  in  Einklang  stehen. 


Spannungswirkungen 

aul  die  verschiedenen  Teile  einer  Kurbelwelle,  an  einem  wirklichen  Faii  einer 

Vierkurbel- Schiffswelle  beleuchtet 

Von  Professor  S.  Dunkcrley. 
(FoftaetKUDg.) 

Blegungsmometlte  nnf  dia  Zuphm        \  FOr  den  Hochdruckcylinder  »t  i.  B  aus  Fig.  15 
Es  wurde  früher  angenommen,  dass  das  |  AC  Fuss,  AH  «3,222  und  C  l  1  =  6,55  F., 

Biegungsmoment  auf  die  Welle  in  jedem  Lager  !  so  dass  das  Biegungsmomealt  gleich  ist 
Null  sei  und  dass  von  der  Kurbel  nur  das  Dreh-  1 


moment  übertragen  werde.  Das  BiegiinRsmo- 
ment  ist  in  dem  Querschnitt  am  grüssten,  wo 
die  Kraft  angreift,  wenn  man  dieselbe  als  kon- 
xentrierte  Last  annimmt  Das  lifoment  ist  gleich 

P,.AC  od.  P."^^-^". 

Dieser  Ausdruck  ist  für  jeden  Cylinder  ein 
konstanter  Faktor  von  P.  Die  Kraft  P  niuss 
infolge  der  schrägen  Lage  der  Pleuelstange  et- 
was grösser  genommen  werden,  als  die  ent- 
sprechende effektive  Kolbenkraft,   und  kann 


i^^PFusstonSt 


3.33  >  3.32  p 

6,55 

wenn  P  in  Tons  au^edrtlckt  würd  Wann 
der  HD*Kolbctt  ein  Viertel  dea  Hubes  wrftek- 
gelegt  hat,  so  iaidie  efSdctive  Kolbenknift  9g/SL 
so  dass  die  3t^g«Qkraft  uqgefihr  90^5  t  ist 
Das  Biegungsmonnent  v4  Zapfen  in  dieser 
Stellung  betrl^ 

1,638  .  30,5 -•- 50,0  Fu^stons. 

Den  Winkel,  weichen  die  i4  D-Kurbel  vom 
untern  toten  Punkt  zurückgelegt,  beträgt  66". 
In  dieser  Art  ist  das  Bieguagsinomcui  für  den 


leicht  aus  den  Fig.  20—23  entnommen  \v<>rdcn.  I  Kurbelzapfen  fOi*  alle  vier  Cylipder  aufgezeiebnet 

ScbUbHblV.  B2 
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worden  und  entsprechen  die  Fig.  27,  28,  29  u. 
30  diesen  Diagrammen.  Es  muss  noch  bemerkt 
werden,  dass  die  Diagramme  etwas  difierieren, 
da  die  Ebene  der  Biegungsmuniente  mit  der 
Mittellinie  der  PleiielMaiife  «uammeniUlt  und 
daher  etwas  von  der  AGttelebene  der  Cylinder 
abweicht  Vemachlasaigt  man  die  Schrflge  der 
Stange,  dann  werden  die  Kurven  i^eich  den- 
jenigen der  effektiven  Kolbenkrafte.  Das  Bie- 
gungsmoment  ist  positiv,  wenn  die  Kraft  nach 
oben  gerichtet,  negativ,  wenn  es  eine  abwärts 
gehende  Kraft  ist  Die  Winkel  sind  vom  untern 
toten  Punkt  aus  gerechnet 

Drehmomente  auf  den  Kurbelzapfen. 
Die  Grösse  des  Drehmoments  auf  dm 
Kurbdzapfen  ist  abhflnpg  von  dem  übertragenen 
Drehnumient  der  vorher  sich  befindlichen  Cy- 
linder und  von  dar  Lagerreaktion  des  vorher 
liegenden  Lagers.  Das  Biegungsmoment  infolge 

der  Lagerreaktion  ist  Q<roal  Kurbeh-adius,  gleich 

AH 

Q  mal  Kurbebvdius  X-^  gleich  Drehmoment 

AH 

des  betreffenden  Cylinders  X  (^  j^-    Für  jeden 

Cvlinder  ist  dieser  Faktor  konstant,  so  dass  die 
Kurve  för  die  Bieguiigsmomente  des  Kurbel-  ,  gur  34   derjenigen   des  ersten  ND-Cylinders 
Zapfens  genau  so  ausftllt,  wie  die  Kurve  der  |  -fHD-j-MEKCylinders  aus  Fig.  25    Die  aus- 


Drehmomente  des  Cylinders. 
Für  den  HD-Cyhnder  ist 
AH  =3,22,    CH  =  6,55  u. 

^^'»0^490,  das  Drehmo- 
ment vom  HD-Cylinder,  bei 
einem  Kurbdwinkel  von  66<^ 

betragt   nach   früher  494 
Fusstons.  Das  Drehmoment 
iMHfauf  den  Zapfen  infolge  der 
Lagerreaktion  ist  demnach 
^  ^    49,4  V  0492  =  24,2  Fusstons. 

Die  erste  Niederdruckkurbel 
hat  indessen  vom  untera 
toten  Punkt  einen  Winkel 
von  a6i«  zurOckgdegt  Das 
Drehmoment  ist  aus  Fig.  04 
für  den  ND-Cylinder  yoFuss- 
tonssomitdasGesamtmoment 
auf  den  HD-Kurbel  zapfen  24,2-1-70  =  94,2  Fuss- 
tons. Auf  diese  Art  lassen  sich  für  die  ver- 
schiedenen Kurbelstellungen  die  Gesamtdreh- 
momente berechnen  und  von  einem  Winkel  aus 
die  Resultate  auftragen.  Die  Kurven  für  die 
vier  Cylinder  sind  in  Fig.  31,  32,  33  und  34 
wiedergegeben.  Da  der  erste  (vordere)  NDCy- 
linder  nach  vom  kein  Drehm<»nent  Übertragt, 
so  ist  das  Gesamttorsionsmoment  auf  den  Zapfen 
gleich  demjenigen,  der  aus  der  Realction  des 
vordem  Lagers  entsteht.  In  Fig.  32  bedeutet 
die  punktierte  Kurve  das  Drehmoment  auf  den 
HD-Zapfen  infolge  der  Lagerreaktion,  die  strich- 
punktierte Momenten-Kurve  diejenige  der  Mo- 
mente der  vorherli^nden  Cylinder,  m  diesem 
Fall  also  der  vordere  ND-Cylinder.  Die  aus- 
gezogene Kurve  stellt  die  Summe  der  bdden 
Kurven  dar.  Die  Ordinaten  dieser  Kurven  bei 
66*  entsprechen  den  frQher  genannten  Werten 
24,2,  70  u.  94,2.  In  derselben  Art  sind  die  ent- 
sprechenden Kurven  Fig.  33  und  34  markiert. 
Die  strichpunktierte  Kurve  entspriclit  in  Fig.  33 
der  Drehniomenten-Kurvc  vom  ersten  ND-Cy- 
linder plus  HD-Cylinder  aus  Fig.  24  und  in  Fi- 
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gezogene  Linie  ist  wirdoruin  die  Summe  der 
beiden  andern  Kurven.  Das  Drehmoment  ist 
positiv,  wenn  es  in  der  Bewegungsrichtung  der 
Maschine  wirkt  Die  Korbdwinkel  sind  vom 
untern  toten  Punkt  aus  gerechnet. 

Zusammengesetzte  Drehmomente  ani  den 
Kurbelzapfen. 

Hat  man  das  Biegungsmoinent  M  und  das 
Drehmoment  T  auf  den  Kurbekapfen  gefunden, 
so  lasst  sich  das  zusammengesetzte  Drehmoment 
finden,  mit  wdchem  nun  weiter  gerechnet 
werden  kann,  ohne  dass  man  erst  die  maxi- 
male Schubspannung  und  maximale  Zugspan» 
nung  berechnet. 

Die  erstere  ist  gegeben  durcli 

die  letztere  durch 

M  -I-  ]'M~S.  T«: 
Die  Grösse  der  Schubspannung,  welche 
letztere  von  einem  Drehmoment  gleich 

M-[  |M«-f  T» 
abgeleitet  wird,  ist  gleich  der  Grosse  der  maxi- 
malen Zugspannung  in  dem  Zapfen.  Diese 
Momente  sind  durdi  die  Kurven  Figur  35,  36, 
37,  3B  dargestellt  und  sind  von  den  früheren 
Figuren  abgeleitet,  indem  man  die  entsprechen« 
den  Werte  von  M  und  T  daraus  entnommrn 
hat  So  z  Ii.  ist,  wenn  die  HD-Kurbel  66" 
durchlaufen  hat,  M  =  5o  T==94,2  und  daraus 

yMM-T»sKio7 

und 

M-i-  jM»-i  T»=^  157  Fusstons. 

Die  punktierte  Linie  in  Fig.  35  bis  38  giebt 
die  Grösse  von 

und  die  ausgezogene  Kurve  die  Grösse  von 
M  +  |M^~=PT»; 

Die  Kurve  ist  für  eine  ganze  Kurbel- 
umdrehung gezeichnet. 

Da  die  vier  Zapfen  alle  dieselben  Dimen- 
sionen haben,  so  sind  die  Ordinalen  der  be- 
treffenden Kurven  proportional  den  Grosse  der 
auftretenden  Spannungen. 


!  In  Wirklichkeit  ist  der  HD-Zapfen  stärker 

'  belastet  als  der  hintere  N D-Zapfen  und  dera- 
nach  andi  als  der  M  D-Zaplen.  Ea  darf  nicht  ver- 
gessen werden,  dass  die  4  Cylinder  nicht  fOr 
gleiche  Kraft  berechnet  sind,  so  dass  die  zwei 
■lussem  Cylinder  nur  die  Hälfte  der  Pferde- 
kräfte  liefern,  wie  die  beiden  Innern.  Da  die 
Entfernungen  der  Lager  der  verschiedenen  Cy- 
linder nicht  sehr  stark  voneinander  abweichen, 
so  sind  die  Biegungsmomente  auf  den  liD-  und 
MD-Zapfen  grösser  als  auf  den  N D-Zapfen,  so 
dass  die  Drehmomente  auf  den  H  D-Zaplen 
kleiner  sind  als  auf  den  hintein  ND-Zapfen. 
Das  susammengesetzte  Drehmoment  Ist  jedoch 
auf  dem  mtem  grosser  als  auf  dein  letztern. 
Li  jedem  Fall  kann  vorli^endes  Resultat  nur 
auf  Maschinen  dieses  Typs  Anwendung  finden, 
wenn  die  äussern  Cyünder  bedeutend  weniger 
leisten  als  die  7wei  innern. 

In  folgender  Tabelle  sind  die  Maximal- 
werte für  die  verschiedenen  Grössen  und  Cy- 
linder angegeben. 

Das  Maximum  von  M  findet  statt,  wenn 
die  Kolbenkraft  ein  Hhximum  ist  Das  Maximum 
von  T  braucht  nicht  mit  dem  Maximum  von  M 
zusammenzutreffen.  Die  Lage,  bei  weldier  T 
ein  Maximum  ist,  hangt  nicht  allein  von  dem 
betreffenden  Cylinder,  sondern  von  dem  zu- 
sammengesetzten Moment  der  vorangehenden 
Cylinder  ab. 

Die  Kurbelstellung,  für  welche 


M-f|'M»-|-T» 
ein  Maximum  ist,  liegt  fflr  alle  Cylinder  gleich 
wie  bei  Man-  Um  weitere  Vergleiche  zidien 
zu  können,  ist  diejenige  Kurbelstellung  genom- 
men winden,  fflr  welche  dw  effii^ve  Kolben» 
kraft  ein  Ibximum  ist.  Die  Werte  von 


M,  T,  j'M  -r  T«  und  M  ^  1  MM  -  ' 
sind  entsprechend  dieser  Stellung  alsdann  auf- 
getragen worden. 

\  ergleicht  man  die  Reihe  10  mit  Reihe  8 
und  15  mit  7,  so  findet  man  die  Annahme  be- 
stätigt, dass  das  zusammengesetzte  Moment  in 
der  Lage  ein  Maximum  ist,  bei  der  die  effektive 
Kolbenkraft  ein  Maximum  ist. 
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Momeate  auf  den  Zalktm  In  FuMtons. 


I ND  1 

HD '  1 

MD 

II  Ni) 

1 

1 

Direktes  maximales  Biegungsmoment  M  .  . 

79 

9Uv'  oaer 

129 

132 

80 

mo"  oaer 

2 

Kurbelwinkel  vom  untern  toten  Punkt.    .  . 

160* 

290* 

292« 

307» 

O 

Äc5t>  oaci 

ma 

0  1  w 

4 

Kiirbelwinkd  Vom  untem  (otfen  Punkt.  .  . 

132» 

290» 

30» 

195« 

jt 

V 

89 

187 

222 

0 

290* 

290' 

30' 

180* 

Y 

Makimum  von  M+f^Mi+T*  

167 

316 

283 

2t0  odrT 

800 

8 

300" 

290" 

290" 

1  F.J» 

9 

VerhlJtnis    des    max.   zuaammeng.  Dreh- 

iiionienies  zum  niuiieren  LFrennionient  aui 

die  Prnpellerwelle  

0,86 

1,63 

1,46 

1,54 

10 

Kurbeiwinkel  b.  Maximum  d  Kolbendruckes 

300« 

290" 

292« 

165" 

11 

51,9 

76,0 

78,0 

52,3 

12 

79 

129 

134 

80 

13 

,  Drehmoment  auf  den  Zapfen  

39 

136 

73 

200 

14 

Wert  von  f  M*-f-  T»  auf  den  Zapfen     .    .  . 

88 

187 

150 

215 

16 

Wert  von  M-j-j^M^-J-T*  auf  den  Zapfen  .  . 

167 

316 

283 

294 

(SchliiM  folgt) 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

In  Amerika  werden  jctzi  vielfach  in  den  f  latleti- 
lagemund  auf  den  Neubauti-n  elektrische  Kriluie 
verwendet,  welche  die. Platten  nicht  mit  Klammern, 
sdisdetrh  iiui  starken  Magneten  hochuebmen.  Um 
ein  Anhaften  mehrerer  Platten  aneinander  zu  ver- 
meiden, ist  der  den  Magneten  hervorrufende  Strom 
regunerbar.  Haften  z.  B.  zwei  Platten-  anehiander, 

so  wird  hpiin  Anheben  die  Stronistfli ke  des  Magne- 
ten SO  weit  verringert,  bis  die  zweite  Platte  ab- 
fRlh.  Dann  wird  mit  angestellter  voller  Magnet- 
kraft die  PlÄtte  transportiert 

The  Engineer  vom  2  Januar  läsit  sich  über 
den  in  der  deutschen  Kriegsmarine  üblichen  Ge- 
brauch, <leii  Namen  der  Schiffe  erst  beim 
Sti4>ellauf  zu  veröffentlichen  sehr  anerkennend 
aus.  Erstens  werde  durch  die  Geheim baltung  des 
Namens  durch  die  hierdurch  hervorgerufenen  Ver- 
mutungen ein  gewisses  Interesse  im  ganzen  Volk 
hervorgerufen,  zweitens  wisse  man,  dass  nach  Be- 
kanntwerden eines  Namens  auch  in  ein  bis  zwei 
Jahren  das  ScbiiT  thatsftchh'cb  verwendungsbereit 
sein  werde.  The  Engineer  einpflelik  sogar,  ürrh 
weiter  zu  geben,  und  dem  Schiff  seinen  Namen 
erst  nach  Beendigung  der  Probefahrten  zu  geben. 

Deutschland. 

Ueber  die  Linienschiffe  der  H  -  Klasse 
wird  ausser  den  bereits  wiedergegebenen  (s.  S.  329) 


Kriegsmarinen. 

Hauptangaben  folgende  Beschreibung  des  inneni 
Ausbaues  verOffendicht: 

Den  Dampf  Uefem  6CyKnder-  und  8  Wasser- 
rohrkessel. 

Kohlcnvorrat  1600  t 

Theeröl Vorrat  90O  l 

Armierung:  4 — a8  cm'S.-K, 
la— 17  cm-S.-K. 
14—8,8  ein  S  K 
la — 3,7  cm-Maüch.-K. 
8 — 8  mm-Mascb.-Gewehre 
6 — 45  cm-Torp.-Lancierrohrc. 

£>er  Antrieb  der  a8  cni-GescbQtztQrme  ist 
hvdi-aulfscb. 

Gcwiclit  der  zwei  Buganker  6000  kg. 
Gewicht  des  Heckankers  aooo  kg. 
Kettendurcbuiesser  60  und  49  mm. 

Die  Spillmaschinen  TTiÖK5;en  Anker  und  100  ni 
Kette  mit  13  m  Geschwindigkeit  per  Minute  ciri- 
hicrcn. 

Bootsausrostung: 


1  Daaipfbcibout 
1 

2  Barkassen 

1  Pinasse 

2  Kutter 
1  Gig 


Lange 

Breite 

Tiefe 

m 

m 

m 

16 

l,r..s 

10 

2,H8 

i.au 

14 

3.20 

1,19 
1,07 

11 

2.95 

10 

•2,50 

o.y2 

10 

l,yo 

0,J7 
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1  Gig  f<         1.77  0,70 

2  Jollen  6  1,90  0.77 
1  Dingg  3,6      1,30  0,55 

2  Bootskranc  von  i6  t  und  6,5  t  Tragl^hig- 
keit  bei  lo  m  Ausladung  dienen  zum  Aus-  und 
Einsetzen  der  Boote.  Die  dazu  gehörenden  Dampf- 
winden sollen  das  schwerste  Boot  (i6  t)  mit  ao  m 
Geschwindigkeit  hciüscn  können 

Zum  Koblenübernehmen  sind  noch  auf  jeder 
Seite  4  Kohleadavits  von  400  kg  Tragfähigkeit  auf- 
gestellt mit  4  Winden  mit  elektrisdieni  Antrieb. 

Die  Asche  wird  durch  hydraulisch  betriebene 
Aschejektorcn  herausgeschafft. 

Die  Badeeinrichtung  fOr  Offiziere  und  Mann- 
schaften ist  den  Normalien  der  Marine  etitsprechend. 

Ein  Werkstattraum  mit  Hobelmaschine,  Bohr- 
maschine, Drehbank,  Schleifstein  und  Feilbank  mit 
4  Schraubstöcken,  und  eine  Sehiffsschmiede  mit 
Rundfeuer,  Wandfewn,  2  Ainbussen  und  Schraub- 
stock sind  für  Reparalurcn  vorhanden. 

Eine  Kühlanlage,  die  im  stände  ist,  den  Kühl- 
raum  fOr  frisches  Fleisch  bei  einer  Aussentempe- 
ratur  von  35**  C  auf  — 3"  C.  dauernd  abzukohlen, 
und  mit  deren  Hilfe  tSglich  ifloo  1  Trinkwasser 
von  25"  C  auf  clwa  8 — 10''  C  abgcküIiU  werden 
können,  und  die  etwa  50  kg  Eis  erzeugt,  fehlt 
gleichfalls  nicht. 

Die  vorhandene  Pumpenanlage  setzt  sich  zu- 
sammen aus  4  Stonespumpen  von  iBcm  und  11  cm 
Kolbendurchmesser. 

3  Stock  Zirkulationspumpt  n  von  je  10  cbiii, 
3  y  Dampfputopen  von  je  0,5  cbm,  und 
3     „     Reservespeisepuropen  von  je  i,oebm 

Leistung  in  der  Minute. 

Zum  Feuerlöschcn  und  zum  Speisen  der  See- 
wasserlettung  dient  die  sogenannte  Dampfsptil- 

pumpe  von  cbm  Lei^tnnj?.  Zum  Uebernehmen 
von  Wasch  Wasser  i&t  eine  Dampfpumpe  aufgestellt 
von  '/<  cbm  LeistnngsAhigkeit  per  Minute.  Die 

Trinkwasserpumpe  ist  von  derselben  Crosse. 

16  elektrisch  angetricbcuc  Zentrifugal -Venti- 
latoren  sorgen  fBr  Zufuhr  frischer  Luft. 

An  Kochherden  und  Backapparaten  sind  fol- 

geode  Apparate  aufgestellt: 

I  Dampfkochherd  für  600  Personen  f.  d.  Mannschaft 
I  Kochherd  fOr  30  Personen  fnr  d*  ti  Kontmandan- 

tc'ii  und  die  Offiziere, 
I       do.       »25       m        ^ör  die  Deckoffiziere, 


do. 


as 


fOr    Fähnriche  und 


Ingenieur-Aspiranten  und 

9  Backapparate  neuesten  Modells. 

Die  elektrische  Primäranlagc  arbeitet  mit  iio 
Volt.  Die  Ilauptstation  besteht  aus  2  Dampfdynanios 
von  je  48000  Watt  und  einer  solchen  von  75000 
Watt  Leistung.  Eine  zweite  Station  hat  eine 
Dampfdynamomaschine  von  75000  Watt.  Die  Dy- 
namos rih.dttn  eine  Nebenschlusswickelung  und 
sind  parallel  gestaltet. 

Der  fOr  die  einzelnen  Betriebsgruppen  erfor- 
derliche nngef.Tbr''  Kraftbedarf  ergiebt  sich  aus 
folgender  Zusammenstellung: 


A.  Innenbeleuchtm^,  Signalap- 


W. 


B 


parate,  Kommandoetemeate  40  000 
16  Ventilatoren 

Kfihlanlage,  Werkstatt 

4  Turmschwenkwerke 
12  Munitionsförderwerke 

5  do.  kleine 


82000 

3000 
40000  zus. 


W. 
120000 


lüüUÜU 

40000 
860000 


50000 

20000 

4  Kohlenwinden  30000  rus. 

C.  4  Scheinwerfer,  ä  120  Amp.  40000  _ 

In  Summa  W. 
.Ali  Rrservestromquelle  zum  Betriebe  der  Be- 
leuchtung dient  eine  Akkumulatorenbatterie,  die  im 
Stande  ist,       Stunde  lang  den  Kraftbedarf  zu 
liefern. 

Zur  Erzeugung  von  Frisch  wasser  (.Trinkwasser) 
dienen  Destillierkondcitsatoren  von  Pape  und  Henne- 
berg.   Sie  erzeugen  in  94  Stunden  19000  Liter 

Frischwas»er. 

Den  neuesten  Linienschiffen  der  H-Klasse  soll 

ein  vcrstärkerter  Panzerschutz  gegeben  wer- 
den, da  der  Panzerschutz  der  Kaiser-  und  Wiilels- 
bache-Klasse  sich  für  die  neuesten  Linienschiffe 
als  nicht  ausreichend  erwiesen  habe  T)\r  Srluit/- 
platte  der  Pat»/eriürme,  die  beim  Kaiser-  und 
Wittelsbach-Typ  eine  MaximalstArke  von  250  mm 
zeige,  soll  bei  den  Linienschiffen  der  H-iUasse  auf 
280  mm  erhöht  werden  und  die  Mittel artllleric  von 
150/140  auf  170/150  mm,  sowie  der  Panzerschiitz. 
bei  den  Kommandottlrmen  von  250   auf  300  mm. 

Das  Linienschiff  „Wittelabach"  hat  die 
Probtfahrtea  eriedigt  Die 

entspricht  folgenden  Hauptangaben: 

Cylinderdurehmesscr    .    900,  13Ö0,  2190  mm 

Kolbenhub  mm 

H.D.C  :  M.  D.  C.  :  N.  D.  C.  =  1  :  2,33  :  5,87 

M.D.C.:N.D.C.  -^2,42. 
Steuerung:    Knexcenter,  System  MM«cb«ll* 
Bi'umme, 

Durchmesser  der  Settenschrauben  .   .   43  m 

KlOgelrahl        .,  ,  -3 

Projektion&fläcbc  der       ,  je  4,6  qni 

Durchmesser  der  Mictelsdirauhe    .   .   4,3  m 
Flügekahl       „  ,  .    .  4 

Projektioiibtläche  der     ,  .    .    44  qm 

Steigung  veränderlich  von  5,2  bis  6,am.  Wah- 
rend der  Probefahrten  eingestellt  «uf 
6,2  m. 

Kessel:    6  Cylinder,  6  System  Schulz. 

Betrieb  mit  LuftQberdruck  in  geschlossenen 
Heizräunien  bei  Forderung. 

Luftsrli(jtte  verhindern  die  W.inneausstrahlung 
der  Rauchfänge  und  Hinterkessel  nach  den  eigent- 
lichen Heizraumen. 

Gesamte  R'  stfl.ichc  der  CyKnderiressel     46,5  qm 

„       Heizfläche    „  „  .  1560  „ 

Heizflache  :  RostflSche  =  34 
Gesamte  Rustfl.ichc  der  Wasserrohrkessel  44,4  , 

HeizJläehc    „  ,  2310  , 

Heizflache  :  Rustfläche  —  52 

Dampfnb'  rdruck  iti  all«  n  Kesseln  13,5  kg 

Die  Probelahrteu  lieferten  folgende  Ergebnisse: 
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Dauer  der  Fahrt  G  24 

I.P.K  Hit<A  lUUbi 

Umdrehungen   108,8  95 

LichtQberdruck :  Cvlinilrrk.  sscl  mm   11  0 

Wassel  iuliikc?.sel  mm  :t4  20 
Kohlenverbrauch  p  I.P.K,  u.  Si.  kg  0,sl6  0,25 
„        p.  qm  Roslfl.  Cylinderk.  102 
„        PH»   Schul zkcsiscl  1S2 
Die  Gesehwin<ligkett  ist  hierbei  nicht  ennitteh, 
rntsprirht  aber  nach  den      g-i'^hnisscn  der  M'  iicii- 
fahrtcn  i8,  btzw.  16,4  Knoten.  (Mariiic-Ruiuisch.) 

In  diesem  Jahre  ist  ein  halhes  Jahrhundert 

verflossen,  seitdem  un.sere  Marine  sclbst&n- 
dig  wurde.  Bis  1853  wdi  m«.  aJs  Küstcnllottillc 
ausachlicsstich  ein  reil  der  Lan<lesvortt  idi^ung 
und  unterstand  dem  Kritgsmini^terium.  Das  da- 
malige Oberkommando  drang  auf  di<-  Hildung 
eines  Marineministeriums.  Friedrich  Williehn  IV. 
war  anfangs  dem  Plane  geneigt  und  verfügte  die 
Bildung  eines  Marinekollegium«.  Die  Neuerung 
stiess  aber  in  cinflussreichen  Kreisen  auf  Wider- 
stand. Mau  beobachtete  unwillig  die  Entwickelung 
der  'preussischen  KtlstenRottille  zu  einer  Hochsee< 
flotte.  Endlii  li  stLÜtc  h  der  Ministerpräsident 
V.  Manteuffd  auf  die  Seite  des  überkoinniandos 
und  der  KOnig  befahl  die  Bildung  einer  selbstfln- 

dit^en  oberen  Marinebehrtrde  unti  r  der  Bezeich- 
nung ^AdmirahtÄt".  Der  Präsideiu  des  Staats- 
ministeriums  wurde  Chef,  Prinz  Adalbert  von 
Prcussen  übernahm  als  Oberbefehlshaber  der 
Marine  die  Leitung  der  Geschäfte.  Gleichzeitig 
verschafTte  sich  Preussen  einen  Kriegshafen,  der 
die  Verbindung  mit  den  Weltmeeren,  mit  dem 
Weltverkehr  sicherte.  Preussen  besass  keinen 
Fussbreit  Landes  an  der  Nordseeküsle.  Dort 
musste  der  Stützpunkt  iQr  die  preus&i&che  Flotte 
errichtet  werden.  Preussen  fand  im  Grossher/oi;: 
Pctcr  von  Oldcnburi,'  <  iiirn  Fürsten  ohne  Eng- 
herzigkeit und  voll  Verständnis  für  die  kommende 
Bedeutung  Prcussens.  Er  trat  1853  auf  beiden 
Seiten  der  Jade  1221  Morgen  oldenburgischtn 
Landes  an  den  nuiLhiigeren  Nachbar  gegen  Zah- 
lung von  500  000  Thalern  ab.  Preussen  über- 
nahm dafür  den  Schutz  des  oldenburf;ischeii  See- 
handels und  der  Küste  Oldenburgs  gegen  feind- 
liche Angriffe.  So  entstand  vor  50  Jahren  Wil- 
helmshaven. 

Zur  Strandnni^  des  Ltnlennchfffes  „^It- 
telsbach"  v^  ii  ii  dtrr  We>>(;rzi  iin-i^  .lu--  i"L)-  rswalde 
vom  königl.  üäurat  Herrn  Ingenieur  Haack  ge- 
schrieben: nAus  der  mit  Maassstab  versehenen 
Karten>ki/zi  von  der  Strandungsstelle  des  Witteis- 
bach",  weiches  Sie  am  24.  Dezember  in  ihter 
Zeitung  veröffentlichten,  ist  zu  ersehen,  dasa  in 
der  Hauptsache  eine  Stromver^<  •/■ung  das  Auflaufen 
des  Schiffes  auf  den  Grund  verursacht  hat;  es 
dürfte  jedoch  tr.>  er  sein,  den  Anteil  der  Strömung 
an  dem  Unfall  nachzuweisen.  Der  in  der  Skiz/e 
dargestellte  Thatbcstand  Iflssl  dagegen  b<  stimmt 
auf  Mitwirkung  oder  gar  alleinige  Veranlassung 
der  Abweichung  des  Schilfes  vom  rechten  Wege 
durch  Erscheinungen  schliessen,  welche  sich  bei 


den  im  Jahre  1R98  .luf  dem  Di Ttmund  -  Etnskaoal 
angcslelltcu  Versuchen  zeigten  und  auf  Ver< 
anlassung  des  Herrn  Ministers  der  Öffentlichen 
Arbeiten  von  mii  in  dorn  Werke  Ober  Schiffs- 
widerstand und  Sehiti^lieti  i<li  aulgeliihrt  und  er- 
läutert wurden.  Es  i>t  /wai  ein  Unterschied,  ob 
ein  SrliifT  Iti  rinem  Kanal  ndi_i  nur  in  flachem, 
aber  nicht  zeitlich  begrenztem  Wasser  lährt.  be- 
tragt aber  die  Geschwindigkeit  des  Schiffes,  wie 
auf  dem  Kanal,  nur  drei  bis  höchstens  vier  Kno* 
ten ,  gegenüber  zehn  bis  zwölf  Knoten,  mit  wel- 
cher wahrscheinlich  „  WitteKhai  Ii "  durch  den 
;  Grossen  Belt  fuhr,  dann  entsteht  bei  verbältnis- 
:  mässig  flachlit^gendem  Grunde,  welcher,  wie  die 
Skizze  zeigt,  iia<  !i  der  Seite,  tuu  Ii  wi-lrliri  hin  das 
Schiff  vom  Kurse  abgelenkt  wurde,  stetig  flacher 
I  wird,  dieselbe  Verschfeban^  nach  dieser  ^ite  hin, 
'  wie  auf  einem  Kanal.  Das  einzige  Mittel,  solche 
Vcischirbungen  zu  verhüten,  ist  möglichst  lang- 
I  sames  Fahren  bei  unsichtigem  Wetter  in  der- 
gleichen Gewässern.  Ich  erlaube  mir  auf  diese, 
wahrscheinlich  noch  wenig  bekannte  Thatsache 
aufmerl<-~aiu  zu  machen,  welche  nicht  allein  zur 
Aufklärung  des  in  Rede  stehenden  Unfalles,  son- 
dern auch  tn  ähnlichen  Fällen  zur  Verhfltung  von 
Sebftden  l'i  i' ;  ,i_  '  II  I  .1111,  " 

Heer  und  Flotte.  Nach  einer  Mitteilung 
der  Firma  Blohm  &  Voss  in  Hamburg  beabcichtigt 
das  Werk  dm  -rossen  Kreuzer  „Prinz  Fried- 
rich (Karl**  schon  einige  Monate  vor  Ablauf 
des  kontraktlich  festgesetstan  Termin»  ab- 
zuliefern. Als  Kertigstellungstermin  war  ur- 
sprüngUch  der  1.  Januar  1904  in  Aussicht  ge- 
nommen. Der  Stapellauf  des  „Prinz  Friedrich 
Karl"  fand  am  21.  Juni  d.  J.  in  Hamburg  statt 
Der  Kreuzer  ist  bereits  der  drille  seiner  Klasse, 
welcher  der  baldigen  Vollendung  entgegengeht. 
Die  beiden  ersten  Kreuzer  der  Prinzenklasse, 
„Prinz  Heinrich"  und  ^Prinz  Adalbert*,  sind  von 
der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel  erbaut,  welcher 
auch  der  Bau  des  vierten  Kreuzers  übertragen 
wurde.  Das  fOnfte  ScbUT  dieser  Klaase  soll 
s\  iederum  an  die  Firma  Blohm  ft  Voss  inHamboig 
vergeben  st-in. 

Zur  Hrweiterung  der  Kaiserlichen  Werft 
öaarden,  Kiel,  soll  eine  An/;ilil  fii imdstOcke  im 
Gemeindebezirk  Wellingdorf  t  nt' ii^iiet  werden. 

Der  Kaiserlichen  Werft  i»  Wilhclmshaveo 
sollen  alle  fiskalischen  Gebäude  der  Ostfriesea* 
und  Hinterstrasse  dem  Werftterrain  einverleibt 
werden  Ferner  wird  der  sogenannte  „Kom- 
in issionsgarten"  durch  das  Enteignungsverfahren 
erworiien  werden. 

An  lortdauemden  Aiiagabeii  enthftlt  der 

Marinectat  eine  Fordenmg  von  03  '^96  370  Mk. 
tgegcn  190a;  +6536931  Mk.)  darunter  für  In- 
standhaltung der  Flotte  und  Werften  24  07a  354  HL 
(-1-1269187  Mk.). 

Unter  den  einmaligen  Ausgaben  erscheinen 
die  beidtn  vierten  und  SchluMsraten  für  die 
Linienschiflc  „Mecklenburg"  und  ,, -Schwaben"  mit 
je  5  000000  Mk.,  die  dritten  Raten,  je  4650 000 Mk.,' 
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für  die  Liuienbchitrc  H  und  J,  die  dritte  imd  Schlus>b- 
rate,   5  090  000    Mk.    für    den    grossen  Kreuzer 
„Friedlich  Karl",  die  dritten  und  Schluäsraten  far 
die  kleinen  Kreuzer  „Frauenlob",  „Arkona"  und 
J,   je  340000  Mk.,   zum    l'iiibau    d>'r   Si  hifTe   der  , 
Siegfried-Klaääe  die  dritte   uod  Schlussrate  von  ' 
4300000  Mit.,  die  zweiten  Raten  von  je  5350000  i 
Mark   für  dio  I,init  nschifTr  K  und  L,  die  zweite 
Rate,   4200000  Mk.,  für   den   grossen  Kreuzer  j 
„Ersatz  Kaiser",  die  zweiten  Raten,  je  2  400  000  Mk.,  ! 
fQr  die  kleinen  Kmizer  K,  L  und  ,,Krsatz  Zielen", 
zum  Bau  des  ICiuouLnboots  B  die  zwcitt-  Sehluss- 
rate  von  800  000  Mk.,  die  zweite  Rate  von  i  225  000 
Mark  zu  baulichen  Verbesserungen  an  den  Linien- 
schiffen der  Brandenburg-Klasse  und   die  zweite 
Rate  von  1000000  .\lk   tor  dt-n  Kiiibau  von  Kdhl- 
anlagen  iOr  die  MumtioD^räuiae  der  ächi£fe.  Erste 
Raten  werden  ircfordert  für  die  Limensclrifle  M 
und  N",  ji-  2600000  Mk  ,   dtrti  grossen   Kk  d/ci 
„Er&atz  Oeutscblaad",  3300000  Mk.,  die  kleinen  i 
Kreuzer  M  und  „Ersatz  Merkur",  je  1 235  000  Mk.,  | 
ferner  450000  Mk.  für  ein  zweites  FliNskaiKjncn-  < 
boot,  500000  Mk.  für  ein  VcrmessungsschitJ,  zur 
Grundreparatur  und  baulichen  Verbesserungen  des  1 
grossen   Kreuzers    „Kaiserin   Augusta"   und  des 
kleineu  Kreuzers   „Irene"  eine   erste   Kate  von 
9000000  Mk.,  für  einen  grossen  Seebagger  eine 
erste  Rate  von  500000  Mk.,  zum  Bau  einer  Tor- 
pedobootsdivision die  zweite  und  Schlussrate  von 
2  140000  Mk.  und  für  eine  weitere  Torpedoboot.s- 
division  die  erste  Kate  von  3 100  000  Mk.  Die 
Summe  der  Forderongen  fQr  SehtfTsbauten  belauft 

sirh  dcnmac-li  auf  74375000  Mk-  ^cljoii  75166000 
Mark  im  Etat  für  1902,  ist  also  auf  791  000  Mk. 
wen^er  veianacblagt 

An  artiUeristiachen  Armierungen  werden 
verlangt  die  vierte  und  Schlussrate  für  die  Idnicn- 
schiife  „Mecklenburg"  und  „Schwaben"  (sooooooMk.) 
und  fQr  den  grossen  Kreuzer  „Prinz  Adalbert" 

(700000  Mk.),  die  dritte  Rate  für  die  Linieii'-chiffe 
H  und  J  (5400000  Mk.),  die  dritte  und  Scbluss- 
rate  fOr  den  Kreuzer  „Friedrich Karl"  (i  400 000 Mk.), 

die  dritte  und  Schlussratc  fflr  die  keinen  Kreu/ei 
„Fraueniob",  „Arkona"  und  J  (1050000  Mk  ),  des- 
gleichen   für    Verstärkung    der  Siegfried-Klasse 

(420000  Mk.(,  die  drille  Rule   •^iir  RrsrliLdTung  von  , 
Munition      000 000  Mk.),   /.wvitc  Raten   lür   ilie  j 
Linieoschiffe  K  und  L  (je  2100000  Mk.),  den 
drossen  Kreuzer  „Ersatz  Kaiser"  (1600000  Mk.J, 
gie  kleinen  K,  L  und  „Ersatz  Zielen"  (je  500000  I 
Mark),    die  zweite   und  Schlussrale    für   die  Ar- 
mierung einer  Torpedobootsdivision  (216000  Mk.),  1 
desgleichen  des  Kanonenboots  B  (160000  Mk.); 
erste  Armierungsralen  werden  gefordert  für  die 
Linienschiffe  M  und  N  (je  1 500  000  Mk.),  fQr  den 
grossen  Kreuzer  „Ersatz  Deutschland*  (1300000 
Mark),   für  die  kleinen  Kreuzer  M  und  „Ersatz 
Merkur"  (je  400000  MIl),  die  Armierung  einer 
Flusskanonenbootes  (100000  Mk.)  und  die  erste  I 
Rate  zur  artilleristischen  Armierung  für  eine  Tor-  I 
pedobootsdivisiüu  (210000  Mk).    Die  Summe  des  1 
artilleristischen  Armierungea  belauft  sich  demnach  I 


aui  26056000  Mk.  gegen  23806000  Mk.  im  Etat 
für  1902,  mithin  werden  2250000  Mk.  mehr  gt- 
fordert 

An  Torpedoarroierungen  enthSlt  der  Etat 

folgende  F'orderungcn :  die  dritte  und  Schlussrate 
für  die  Linienschiffe  „Mecklenburg"  und  .Schwabea" 
(490000  Mk.),  den  grossen  Kreuzer  ^^Friedrich 
Karl"  (160000  Mk,),  die  kleinen  Kreuzer  „Frauen- 
lob", „Arkona"  und  J  (.240000  Mk.),  zur  Um- 
änderung der  Armierung  der  Stegfried  •  Klasse 
f54oo<iu  Mk.),  zweite  I^ate  für  die  Linienschiffe 
1 1  und  J  (je  300  ouu  Mk.),  den  grossen  Kreuzer 
„Ersatz  Kaiser"  (180000  Mk  ),  die  kteinen  Kreuzer 
K,  L  und  „Ersatz  Zielen"  Je  130000  Mk.),  für 
eine  Torpedobootsdivision  als  Schlussrate  (360  000 
Mark),  zur  Verbesserung  dt  i  Armierung  der  Bran- 
denburg-Klasse  (560000  Mk.),  schliesslich  erste 
Raten  fOr  die  Lniienscbiffe  K  und  L  (je  aooooo 
Maiki,  den  grossen  Kreuzer  „Ersatz  Deuisctiland" 
160  000  Mk.),  die  kleinen  Kreuzer  M  und  „Ersatz 
Merkur"  (je  40000  Mk.),  fOr  eine  Torpedoboots» 
division  (240000  Mk  1.  Die  Summe  der  Forde- 
rungen für  Torpedoaniuerungen  belauft  sich  dem- 
nach auf  4930000  Mk.  gegen  4040000  Mk.  im 
Elat  für  1902,  initiiin  Isi  eine  Strigcrtinp  um 
19UU00  Mk.  zu  verzciehueu.  Fur  .Sehiflsbauien 
und  Armierungen  zusammen  wertlen  104661000 
Mark,  gegen  1902  mehr  1  649000  Mk.,  gefordert. 

Der  anaaerordentliche  Etat  erfordert  für 
Hafen- und  Hochbauten  18700000 Mk.  (-]-  iioooooo 
Mark),  darunter  250  000  Mk.  als  erste  Rate  fQr 
ein  drittes  Trockendock  in  Wilhelmshaven,  1 000000 
Mark  als  erste  Rale  füi  neue  Liegepl.iue  in 
Wilhelmshaven  am  Ems- Jadekaaal,  300  000  Mk. 
als  erste  Rate  für  ein  Schwimmdock  (ür  Torpedo- 
boote  in  Kie],  6500*10  Mk.  als  erste  Rate  für  den 
Ausbau  der  Danziger  Werlt,  endlich  6020000  Mk. 
zum  Ankauf  von  Grundstücken  für  den  Bau  eines 
neuen  Dienstgebäudes  fOr  das  Rekba-Marine-Amt 

England. 

En  sind  Gerüchte  im  Umlaui^  wonach  neu- 
projcktlerte  Sohlaohttchlfle  noch  grteser 

liiid  Moeli  seli\serei'  armiert  werden  sollen  als  alle 
Insiit  r  b(  j^'  Mintnen  oder  in  Auftrag  gegebenen. 

De:  in  Pembroke  zu  erbauende  Kreuzer 
„Duke  oi  Edinburgh"  wird  fflr  die  FSndenbe- 
plaliung  und  KicipLuen  Stahl  besonders  hoher 
Festigkeit  erhalten.  Ferner  i  I  der  Doppel- 
boden zur  Aufnahme  von  Th«erfil  eingerichtet 
werden. 

Das  SchlachtschilT  „Howe*  wurde  kürzlich 
von  Devonport  nach  Jarrow  od  Tyne  geschickt) 
um  dort  fQr  etwa  800000  Mk.  ausgebessert  und 
modernisiert  zu  werden.  Man  nahm  an,  dass 
hierdurch  das  Schilf  auf  weitere  6 — 8  Jahre  far 
die  erste  ScUachtlinie  verwendungsbereit  wQrde 
hergestellt  werden  können.  Es  hat  sich  aber  bei 
der  genaueren  Untersuchung  herausgestellt,  dass 
das  Schiff  eine  so  bedeutende  Ausgabe  nicht  mehr 
Wirt  i^t  n.is  SeliitT  wird  daher  nur  untt  r  Bei- 
behaltung aiicr  EinricbtUDgcn  für  die  Ii.  Kanipf- 
iinie  wiederhergestellt. 
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Der    Kreuzer  „Kant"  erreichte   auf  einer 
30-stüiidigeu  l'jobetahi  t  16209  1- P- K.,  20,43 
bei  einem  Kohlen  verbrauch  von  1,83  Pfund  engl. 

In  ili^^r  L'cbersiclit  über  c!fn  englischen  Krtrps- 
ächittbau  190a  giebt  Lngineering  in  der  hier  bei- 
gefügten Tabelle  die  Protwfahrtsergebniase 
aller  1903  fertig  gewordenen  Kriegsschiffe  wieder. 


dir  Auslagen  für  Mateiial,  dir  Arbtitf»l0htie  un-i 
Werltabgabco  bezahlt,  hierzu  20  Proc.  für  Bctritbis- 
kosten  und  10  Proc.  all  Verdieost  noch  hinzu- 
rechnet. 

Die  beiden  kleinen  Kreuzer  .Diamond''  und 
„Saphir"  sind  bei  Palmers  &  Co.  und  bei  Laird 
&  Co  in  Bau  gegeben.    Sie  werden  vom  ver< 


«r 

Vi 

2: 

30  ständige 

Kohlcpmes^täiirt 

aostflndige 
Koblenmessfahrt 

VoUdMmpäahn 

Kanie 

 —  — 

S 

KeflMltyp 

u 

~  c 

i  ^ 

j.  = 

■X. 

— 

X.  ^ 

i. 

■. 
-c 

.E  = 

i  § 

1/:  •> 

f.  ~ 
Id 

London  .  . 

r 

BelleviUe 

87  07« 

Mi'i 

11,-. 

1 1  7.^:1 

lf>,4 

i5  2;'y 

IH.O 

Vcufrablc 

l.-.OüU;  , 

37  074 

1202 

ÜÖ»2 

11,4'. 

•J,')l 

11  :w;4 

i.;,s 

1,'.^:. 

i:)3f;7 

18.:( 

2,14 

Duncan  . 

14  "00 

♦3260 

1380 

3756 

1 1 

■j.or. 

i;;7i7 

ift.i 

1  ,t<<) 

182^2 

iö,y 

19,4 

Russell    .  . 

14  0'M) 

4:1  Jrid 

l   i  tiS.'l 

1 7;.t^ 

18199 

a,i«. 

Montagu .  . 

14UUU 

IT 

4o4i>5 

tibi  ti 

12,U 

2,21 

17, >0 

1,78 

Cxmoutfa . 

uooo 

43260 

1393,3667 

12,4 

2.18 

13774 

17,7 

1  ,".)5 

1828r. 

18,8 

2,117 

Good  Hoi>c  . 

14  mo 

7  l  1i7n 

2!  In 

(>i'7  1 

14,:. 

■J2  7t;i 

2_',uit 

l,>n 

:U  1 1!> 

2:5,u:. 

1,'.»1 

King  Altred  . 

ir>,o 

1,75 

22(>lö 

21.7 

l,ö2 

23,bc» 

l,al 
13> 

Drake     .  . 

14100 

71970  2H10 

6301 

15,4281  1,72 

23004 

22,09 

1,79 

30864 

28,05 

Leviatlian 

14  l<iO 

1,7:. 

2  !,;»•; 

1,7  l 

:31  20s 

2:!,2:i 

1,1M 

SpAttiate 

1 1  00*1 

47  ;;iin 

MOS 

:i.s4:; 

1,^3 

14  lOu 

iy,4i 

l.bti 

i{>b49 

2l,U 

Bedford  .  . 

9  800 

5(>;M4 

4522 

l/.M 

!äi»05 

21,27 

1,97 

82457 

»8,7 

3,12 

Kent  .    .  . 

!^^Oll 

50300 

[ItHü 

U,7 

1,^1 

2'>,}r. 

22  24'.! 

21.7 

1,S1- 

&lerlio     .  . 

lUTu 

1» 

4020 

f  i-l'j 

■v.n 

1  m:J4 

1  u,.r> 

i,t3;< 

1  4bä 

13,43 

Oidin  .   .  . 

107n 

Uabfork  a. 

41100 

186 

808 

9,4 

1,52 

1025 

12,0 

1,50 

1483 

18,64 

1,W 

Wilcoi 

KaiUome  . 

1070 

Niclausse 

8960 

185 

33B 

9,3 

1,72 

1018 

12,,-, 

1  r»r. 

1448 

18,63 

1,W 

Mr  Ml- Hardy,  Direktor  of  Naval  Stores  at 
the  Adriiiralty  hat  eine  ßrochüre  veröffentlicht,  in 
<ter  er  die  Vorteile  des  I>ezimalsystein8  gegen- 
aber  den  engliacben  Uaaasen  hervorhebL  Zum 
ScUiiis  wird  in  Geatalt  ein«-  Petition  an  das  Par- 
lament die  Annahme  des  Dezimalsystems  empfohlen. 

Das  Panzerschiff  „Belleiale"  sollte  Anfangs 
Jaauar  zur  Feststellung  der  Wirkung  der  Granaten 
auf  Panzergratings  von  neuem  beschossen  werden. 

Es  ist  fr-*4:t  '  das-  auf  allen  Kreuzern 
der  Cballengcr-KluHSC  ilie  ^ wahrscheinlich  nur 
einige)  Scliotten  zu  adiwacli  sind  und  daher 
venäarkt  werden  müssen. 

Das  Torpedokanonenboot  „Clrce",  810  t, 
3600  1.  P.  K.  und  19  Knoten  ist  nach  Faiilield  zum 
Umbau  geschickt.  Ebenso  wie  bei  den  Schwester- 
scbifTen  sollen  Kessel  und  Maschine  erneuert  wer- 
(U  n  Ilavarir  des  Torpcdobootsxerstörer 

.Salmon"  ist  beseitigt  unter  Veratflrknng  des 
Decks. 

Wie  hier  schon  früher  erw  'l:nt  -viid  lIii 
grosser  Teil  der  notwendigen  Reparaturarbeiten 
an  den  Kriegsschiffen  anf  Privatwcrften  vor- 
crrnommen.  Da  eitu  bfi^renzte  Abschätzung  der 
Kus,icii  von  Rcparaiui  arbeiten  wegen  der  L'nge- 
wisshcit  des  Utnfangs  der  Arbeiten  beim  Beginn 
der  Reparatur  sehr  scliwierig  ist,  hat  die  Adnii- 
nditSIt  die  Vereinbarung  getroffen,  dass  dieselbe 


besserten  Pelonis  Typ  und  erfOUen  folgende  Be- 
dingungen: 

Deplacement  3000  t 
Lunge  360' 
Breite  40* 

TiL-t"f(ang  14*6" 
, Diamond"  erhält  Reed-,  „Saphir"  Laird-Nomuiail- 
Kesset.   Die  Maschinen  beider  Schifiie'.sind  gleick. 
Cylinderdurchmesser  14'/,,  38'/,,  aX^*'/«' 

Hub  34" 
LItndrehtingen  350 

I.  P.  K.  9800 
Geschwindigkeit  '  4  Knoten 

Armierung :    12—4"  S.K. 

8— 3-Pfünder 

3 —  Maxims 

2  linterwassertorpedolanaierroltt* 

Das  Panzerdeck  ist  durchlaufend. 
Die  Schiffe  sollen  in  21  Monaten  abgeliefert 
werden. 

Die  Times  vom  as.'ia.  veröffentlicht  fcAgotät 
Angaben  über  die  beiden  jetzt  vergebenen  Kretii«' 
.Dnfc«  oi  Bdinburgh"  und  »Bla^sli  Prlnce*. 

Länge  in  lit  t  W  -I,,  500' 

V'orsprung  der  Ramme  10' 

Breite  73' 

Tiefgang  a6' 

Deplacement  13500  t 


.  kj,  i^cd  by  Google 


Seite  401. 


Geschwindtgkdt  22",  Knoten  [ 

1.  P.  K  24000 
An  Panxening  erhalten  sie  doe  zentrale  Cita- 
delle,  welche  300'  lang  ist,  5'  unter  die  Wasser- 
linie hinunter  und  nach  oben  bis  zum  Oberdeck 
reicht 

Dicke  der  Citadelle  6" 
„      „  Panierquertchotts 
Letztere   Stessen  senkrecht  auf  die  in  der 
Scbiffsacbse  stehenden  GescbQUtünne. 

Dicke  der  9,2"  GeschOtztOrme  und  Bar- 
betten  6". 

■  Vor  und  hinter  der  Citadelle  reicht  der 
GorteliMUlzer  Us-  zu  dem  Steven.  Vorn  ist  dieser 
Panzer  der  BiigweUe  entsprechend  noch  böber  ge- 
zogen. 

Das  Panserdeek  reicht  von  Steven  zu  Steven 
und  schliesst  an  die  Unterkantc  GQrielpanzer  an. 
Zwei  der  9,2"-Kanoncn  stehen  in  einem  Turm  in 
der  SchiiTsacbe  vorn  und  hinten.  Die  vier  andern 
9,3"-Kanonen  stehen  in  den  Ecken  der  Kasematte 
an  der  Bordwand  in  Tdrmen.  Diese  Tflrme  haben 
keine  Barbetten,  da  sie  direkt  auf  dem  6"  Citadoll- 
panzer  stehen.  Die  io  —  6"-S.'K.  stehen  in  der  > 
Citadelle  unterhalb  der  9,2"  und  sind  durch  Splitter* 

schotte  getrennt. 

Die  Maschinen  erhalten  4  Cylinder  und  3  fache 
Expansion.  Die  Kessel  werden  zu  Vs  Cylinder, 
Wasserroh rkesscl  werden.  Mit  dem  Dampf- 
druck ist  map  hier  von  den  seit  der  Einführung 
der  BellevDlekessel  ablieben  3001b.  auf  210  Ib.  p.  q" 
heruntergegangen,  nie  Tonne  Mascbinengewicbt 
tirird  «»/l  l-P-K.  liefern. 

Frankreich. 

Der  iltanneminlster  teilte  in  einem  Rund- 
schreiben an  die  Seebehörden  mit,  dass  er  bei 
allen  Arsenalen  und  Werk&tfltten  ausserhalb  der 

Hafen  die  Einfflliniiif^  des  Adhtatmideiitages 

beschlossen  liabe. 

Das    umgebaute    SchlatlUselülT    II.  Klasse 

„D^vastation"  hat  die  Probefahrten  beendet. 

Das  Schiff  hat  Believillekessel  erhalten. 

r.P.K.  1660    6186  8460 

Geschwindigkeit  9  I4i25  — 

Kublenverbr.  p.  St.  u.  l.P.  K.  0,87a    0,939  0,967 
Die  Geschwihdigkdt  bei  der  forderten  Fahrt 

konnte  niibt  gL-niessen  werden.  Man  erwartet, 
dass  dieselbe  nach  dem  Umbau  zugenommen  hat. 
Vor  dem  Umbau  wurden  mit  8300  I.P.K.  15,1  Kn. 
erreicht  Neuerdings  tauchen  in  der  Presse  die 
verschiedensten  Gerüchte  auf,  dass  die  Umbauten 
d<  r  ahen  französischen  Schlachtschiffe  zwar  viel 
Geld  t,'ekostPt  haben,  aber  den  rr%vart(  ten  Nutzen 
nicht  gehabt  luibeu.  Da  der  l'an/er  nur  wenig 
höher  ober  die  Wasserlinie  gekommen  sei.  A.  M. 
C.  v.  2./1.  bemerkt  dazu,  dass  die  Bautecbniker  die 
Hauptsache,  auf  die  es  angekommen  sei,  nicht  er- 
kannt hätten.  —  Bei  allen  Umbauten  ist  es  an  sich 
schwer  fQr  den  Techniker,  fQr  die  minderinfor- 
mierte  aber  sehr  interiessierte  Aussenwelt  den  Geld- 
mitteln enlsprechcndcb  /u  schafTen.  Es  ist  dieses 
aber  wohl  am  schwierigsten  bei  Umbauten  von 
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Kriegs scliitTen,  bei  denen  wahrend  des  Baues  seitens 
der  Front  audauerud  neue  Anforderungen  gestellt 
werden,  die  auch  vom  betten  Konstrukteur  nicht 
von  vornherein  vorgesehen  werden  konnten. 
Sollten  die  Schiffe  also  wirklich  tiefer  gefallen 
sein,  als  vorher  angenommen  Ist,  sn  sdII  man  nicht 
ohne  weiteres  die  als  sehr  tQcbtig  bekannten  fran- 
zösischen Schiffbautecbniker  hierfür  als  PrUgel- 
knaben  an  den  l'ranger  stellen.  Wahrscheinlicher 
ist  es,  dass  infolge  mangelhafter  Organisation  zu 
viel  beim  Sau  mit  einzureden  hatten. 

Eine  in  Paris  ans  Marineingenieuren  zu- 
sammengesetzte Kommission  bat  sich  dahin  ent- 
schieden, dass  in  Zukunft  auf  Kreuzern  nur  nuch 
weitrohrige  Kessel  eini;ebaiit  werden.  Empfohlen 
wird  das  in  Deutschland  gebräuchliche  System, 
CyKnderkessel  mit  Wasserrohrkesseln  zusammen 
zu  verwenden. 

Jeanne  d'Arc  erreichte  auf  einer  Probe- 
fahrt Ende  Dezember  mit  20600  I.P.K.,  121  Um- 
drehungen 19,97  I^notenge.sch windigkeit  bei  einem 
Kohlenverbrauch  von  0,699  ^S-    Man  bofil  mit  neu 

gebtricheneni  Schiff-.brHlen  mit  28  500  I.P.K,  die 
verlangten  23  Knoten  zu  erreichen. 

Der  TorpedobootszerstOrer  „Sagal"  ist  probe- 
fahrtsbercit.  Derselbe  ist  eine  Verbesserung  des 
Typ  Durandal.  Sein  Deplacement  beträgt  303  t, 
die  Breite  5,98  m,  die  Länge  56.3  m,  der  Tief- 
gang hinten  2,85  m. 

Mit  6300  I.  P.  K.  sollen  aß  Knoten  erzielt 
werden.  DerAktionsradius  bei  lo  Knoten  beträgt 
2300  Seem.  mit  26,8  t  Kohlcnvorrat  und  217  Seem. 
bei  aS  Knoten  Geschwindigkeit.  Die  Armierung 
besteht  aus: 

a —  Torpedolanzierrohren 
1—6,5  cm-S.-K. 

6 — 4,7  cm-S.-K. 

Die  Besatzung  besteht  aus  4,  Offizieren  und 

58  Mann. 

Die  beiden  Panzerkreuzer  „Kl<Jbcr"  und 
„Deuix"  werden  in  Cherbourg  Verglelcli«- 
fahrten  anstellen. 

Ende  Januar  wird  der  Panzerkreuzer  „Mar- 
sellaiae"  gedockt  werden,  um  die  offiziellen  Probe- 
fdirten  zu  erled^n.  Die  Probelfthrtobedingungen 
sind  folgende: 

1.  Forcierte  Fahrt:  20500  I.  P.  K.  bei  138 
I  Umdrehungen  und  170  kg  Kohlenverbrennung  p. 
j  qm  Rostll.  u  St     Daner  der  Fahrt:  3  Stunden. 

2.  Fahrt  mit  ualQrlichcm  Zug.  I.  P.»K.  10  000 
und  0,75  kg  Kohlenverbrauch  p.  I.  P.  K.  u.  St 

Kirn  I'rimie  oder  Strafe  von  200  Fr.  steht  auf 
1  g  Minder-  oder  Mehrverbrauch.  Dauer  der  Fahrt 
34  Stunden. 

3.  Fahrt  \  i::in  östündiu-  r Dauer  mit  14000  I  P.K. , 
I  mit  denselben  Bedingungen  fOr  den  Kohlenver- 
I  brauch  wie  bei  10000  LP.K. 

4.  Fahrt  von  östündiger  Dam  r  mit  1800 I.P.K, 
und  mit  i,  3  oder  3  Ma&ctiinen  nach  Belieben  des 
Erbauers  und  mit  einem  garantierten  Kohlenver- 
brauch von  0,65 — 0,7  kg  p.  I  1'  K.  u.  St. 

'  Der  Marineminister  Pclletan  hat  das  Verbot 
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des  W^it^rbans  der  3  LiijU^pwcfallU  «urück-^ 

r-li-  v  (If  n  liicrtiurch  ent'.in'irff  nen  Stand 
der  fran2Ö8i8chen  Marine  im  uui^cbruchencu 
Jahre  bringt  der  «Muuiteur  de  la  flotte"  eine  ein- 
gehende Betrachtung,  der  folgende  Stellen  zu  ent- 
nehmen sind:  »Die  Fortführung  des  Flotten- 
programms  von  1900  bedeutet  eine  endgültige 
IStederlai^  ihrer  Widersacher.  Man  kana  be- 
dauern, dass  ihnen  selbst  eine  teilweise  Genug- 
thuung  verweigert  vvurdf,  Ijesonders  die  der  Vli 
minderung  der  Panzerung  der  15000  t-Fabrzeuge 
unter  dem  Waiserspiegel,  durch  die  ihre  offensiven 
Fähigkeiten  beträchtlich  gesteigert  worden  wäien. 
Trotzdein  sind  diese  Panzerschitie  sehr  mächtig, 
und  wenn  sie  auch  nicht  merklich  besser  sind,  als 
die  der  ^rlrirlikhissigi.  11  Fahrzeuge  der  ar)dt.ren 
Marinen,  so  sind  s>ic  duih  wenigstens  tbtnh^i  gut. 
Hei  ihnen  hat  man  auf  die  kleine»  Kaliber  mittlerer 
Artillerie  verzichtet  und  auf  eine  gute  Deckung 
geachtet;  diese  schon  bei  dem  „Suffren"  durch- 
geführten Verbesserungen  hätten  eine  wesentliche 
Förderung  durch  die  Ersetzung  der  16-  durch  19  cm- 
GescbQtze  erfahren;  man  wilrde  so  den  fremden 
Marinen  einen  bedeutenden  Vor^prunj^  aljgcwonnen 
haben.  Aber  der  SchneiUcbubsmechani&mua  der 
19  cm-Geschfltxe  lasst  noch  manches  zu  wCknschen 
fibrig.  Wir  werden  1903  nur  elf  Panzerschiffe 
erster  Ordnung  besitzen.  Unter  solchen  ümsldaden 
ist  kaum  daran  ta  denicen,  ein  moderifMs  Ge- 
schwader an  unseren  K Osten  des  AermeUtanalft  und 
des  AtlaaUi>«.bcn  O/caus  zu  bilden." 

Das  vom  „Cassini"  verlorene  Torpedo* 
boot  108  ist  bei  Plymouth  gestrandet.  Purch  das 
Kntgcgenkommen  der  englischen  Behörden  ist  das 
Schiff  abgebracht  und  nach  Frankreich  wieder 
Aberffihrt,  wo  dasselbe  als  Scheibe  verwendet 
werden  solL 

Der  Voranschlag  des  Marinehaashalts 
1903  04  si(  ht  den  Bau  von  zwei  weiteren  Schlacht- 
schitlea  des  vielbesprochenen  und  bestrittenen  Typs 
„Victor  Emanuel*  des  „Einheitsschiffs*  der  italie- 
nischen Marinf  v^r;  die  Schiffe  sotten  die  Namen 
„Roma"  und  ai  ali"  erhatten.  Ausser  dem  in 
Venedig  im  Bau  bcgrifTcnen  Unterseeboot,  das  den 
Namen  ^Glauco"  erhält,  sollen  zwei  weitere  Unter- 
seeboote auf  Staatswerften  auf  Stapel  gelegt 
werden.  Di«  „Xajioli"  -.oll  in  Castellamare,  die 
„Roma"  in  Spezia  erbaut  werden. 

Die  im  Vorjahr  hewillifteD  Linienschiffe 
vom  gleichen  Typ  erhalten  den  Namm  Dtica 
i*M^t9taft  .Duca  di  Qenova"  und  ,i>««a  dcgli 
Abnml". 

RussLand. 

Die  Newaki- Werft  in  St.  Petersburg  wird 
durch  weitere  Hellings-  und  Hafenbauten  ver- 
grOaaert. 

Spanien. 

Die  beiden  fUr  die  chilenische  Regierung 
in  Barrow  und  Elswick  in  Bau  befindlichen  Paaxetv 


schiffe  ^pd  seitens  der  Werften  der  api^i lachen 
j  Regierung  zun  Kauf  angeboten,  da  «ach  den 
iK-Ufii  Abnin;d'M!'!j;''i5  1-.».  Iii  ii  f'liiirj  ',itid  Argentinien 
vollständige  Abiustuii^  uusgemactK  isL  Eiu«:  £ntp 
schciduQf  darüber  ist  aber  seitapa  der  apuniarhw 
Regierung  noch  nicht  getroffen. 

Im  Engineer  wird  in  einem  Ungern  Artikel 
die  VorzQglichkeit  der  Schiffe  nachgewiesen  unter 
Hervofhebung  dev  g^az  bespiufeTS  starkaa  Artille- 
rie derselben. 

'  Die  Differenzen  zwischen  der  tflrfcl»cli«i 

Reglernag  und  der  Scklffawavftc  Anaaldo  in 
Genna  btzüglieh  des  auf  dieser  Werft  reko»> 
atruierten  und  durch  das  enghscbe  Haus  Vickers- 
Maxim  neuarmierten  KasenKittschiffes  „McsbkM^je* 
sin4  tfuMh  4lMS  in  KoostamiRopel  «^getroffenen 
j  Kompagnon  de»  genannten  Haasesy  KoMMUdatete 
i  Perrone,  geregelt  worden,  iAdeai  i>elda  Tette  sW» 
über   die  Hezabluog  der  he(  der  Rekonstruier un^ 
'  mehrausgefohrten  Arbeiten  ciaigtcaw   IMase  wurde 
!  auch  geleitet,  and  se  tfM  tndlidl  4m  «oho» 
,  seit    längerer   Zeit    ferliggestelUe  Kasematf^rhiff 
i  „Messudije"  nach  Konstantinopel  gebrach«  w«rden 
I  k«na«n.    Die  VerhaMdlunffcft  hsaiglieli  der  Ifee- 
j  bestellung  zweier  Tos -f dr  jm^T  ivach  Miistf-r  des 
;  italienischen  ,,Ago»d»f,  wekher  mit  dew»   \  ize- 
I  Admiral  Pahimbo  hierher  kam,  sind  dagegen  »och 
nicht  d(  (initiv  beendet.    Diese  Neubesteltung  soH 
mit  dciu  Betrage  bcalritten  werden,  welcher  da- 
I  durch  erspart  wird,  dHa  dw  vor  drei  jähren  mit 
Ansalde  koncsahtlick  veieinbarte  Heheestriiiamag 
von   acht  Panzerschiffen  bedeutend  vcrasindtri 
wurde  und  statt  in  Genua  durch  Organe  der  be- 
treffenden Schiffswerft  im  hiesigen  Mafine-Arsenal 
erfolgt.   Da  aber  die  hierdtorch  eroMgte  Summe 
doch  nicht  ganz  gcnflgcnd  ist,  so  soTten  cffc  zwei 
Torpedofahrzeuge  nur  Lokomotivkessel  erhalten» 
wedorch  fireihch Ihre  Fahrgcacfrtrind^kelt  hed^ntemf 
verroiiutert  wird. 

Der  geschützte  Kreuzer  „Colambla"  seil  M 
einem  SchtUechiff  umgebaut  wercUn, 

Aus  dem  ParhinienlBberlcbt  des  Narinesekre- 

tärs  Woody  rrw-.lhnen  wir  mif  folgendes,  da  die 
übnyeii  Puükic  bereits  in  den  Berichten  der  De- 
pan<  nii  luschefs  angegeben  sind: 

■  i:  Vilich  ist  unbedingt  eine  weitere  Vcj^ 
grÖHMcrung  der  Schiffe.  Unbedingt  müssen  nach 
einstimmiger  Meinung  aller  Beteiligten  zwei  neue 
Schlachtschiffe  gefordert  werden.  Ueber  die  Not- 
wendigkeit der  geforderten  Panserkreoaer  uoA 
Kanonenboote  sind  die  Ansichten  geteilt.  Em- 
pfohlen wird  der  Bau  eines  HoafitalaoMifa. 

Die  Marinekommission,  welche  zum  Aii»> 
suchen  eines  geci-iu  len  Platzes  fClr  eine  Brzie- 
I  bungs  (trainiug)Statioii  an  den  grossen  Seen  be- 
I  auftragt  war,  verwirft  auf  jede»  Fall ,  die  Staitoi) 
in  der  Nahe  einer  grossen  Stadt,  wie  z.  B  Chikago, 
1  zu  errichten.  Vorgeschlagen  wird  ein  Ort  aw 
I  Michigan-See  etwa  43«  ap'  nftrdlidier  Bnite.  So- 


»  Google 


kretär  Moody  wird  dieses  den  Kongres»  gegea« 
ober  befürworten. 

Der  Monitor  „Newada"  hat  Mitte  Dezember 
seine  Ahnahme -Probefahrt  erledigt  und  hierbei 
13,2  Kuoten  erreicht.  Das  Scbwesterscbiif  .Plo- 
fida"  erreidite  nur  la  Knoten.  Gefordeit  waren 
Ii'/,  Knoten. 

Ein  Gesetzeniwurf  ist  in  Arbeit,  welcher  be- 
xweckt,  aur  den  Werften  achtstflndige  Arbeita- 
Wlt  zwangsweise  einzufahren.  Die  Staatswerften 
hatten  bereits  aditstBndfg«  Aibeitndt  Alle  Indu- 
striellen sind  Gegner  dieser  Regierungsvorlage. 
DeoQ  uDzweifeihaft  würde  hierdurch  der  Arbeits- 
lohn um  rund  ao  Proc  verteuert  werden,  was  hei 
den  in  Amerika  gegentlher  Kuropa  schon  ohnehin 
fast  doppelt  so  hohen  Löhnen  in  dem  WeltWett- 
bewerb  eine  for  Atnctika  anssetoiliehtKch  sdltrierlge 
Lage  tchaffen  wQrde. 

Im  Anschluss  an  ein^n  vor  der  InsL  of  Am. 
Nav.  Architects  gehaltenen  Vortrag  schreibt  Mr. 
Dickie  an  den  Sekretär  der  Institution  mit  der 
Bitte  um  Veröffentlichung: 

.Nach  seiner  Ansicht  mOsse  Jedes  Schlacht- 
achlff  ein  Unteneeboot  mit  sich  fahren;  dieses 
dQtfe  abef  nldtt  auf  Deek  stehen,  soiiderfi  «flsse 
iKi'.Li  V/:T?spr  im  SrhifTskörpcr  in  einem  Tunnel 
imtergebracht  sein.  Bei  einer  GrOsse  des  Unter- 
ftcebooMi  «oft  40*  Lange  und  fi'Dnrehmesser  mosste 
<l«r  Tttnnd  etWA  10*  Duttbines««  bäbefl,  ferner 


an  beiden  SfilLii  wasserdicht  abschliessbar  sefn. 
Nachdem  das  Boot  in  den  quer  durch  das  SchlflT 
gehenden  Tunnel  eingelauren  Ist,  wurden  dieTOren 
^geschlossen ,  das  Wasser  wird  aus  dem  Tunnel 
ausgepumpt.  Dann  könnte  das  Einstcigetuk  des 
rnterscebootes  gdflftet  werden,  SO  dass  die  Mann- 
schaft durch  ein  entsprechendes  wasserdichtes  Luk 
im  Tunnel  heraussteigen,  bezw.  wieder  einsteigen 
könnte.  Es  köntlten  dann  die  Akkumulatoren  und 
Luftsaminler  von  Botd  aus  wieder  geladen  werden. 
Das  Unterseeboiit  braudie  keinoi  Kommandoivtin, 
da  es  stets  ersl  In  Sicht  des  Fdndes  ausgesetst 
würde." 

Die  Pertl^totlungägrade  der  Schiffb  def 

\'( reinigten  Staaten  in  Prozenten  am  1.  Deaetnber 
1903  sind  folgende: 

Schlachtschiffe:  Maine^S, Missouri  79,  Ohio 67, 
Virginia  11,  Nebraska  12,  Georgia  16,  New  fersey 
21,  Rhode  Island  21,  Konnektikut  i,  Louisiana  o. 

Panzerkreuzer:  Pennsylvania  3R,  West  Vir- 
^nnia  41,  Kahfornta  15,  Koiorado  41,  Maryland  39, 
Soulli  Dakota  14. 

Geschützte  Kreuzer:  Denever  85,  Des  Moines 
77,  Chattanooga  6B,  Galveston  66,  TacoMa  57, 
Oeveland  9a,  9t.  Louis  11,  MHwaukee  6,  Cbair- 
laston  20. 

Monitors:    Nevada  99,  Florida  95. 

Tort>edobootszerstOrer:  Hopkins  95,  Bali  96, 
LMWtvnce  99«  Mc  Donough  99. 


Patent^Berictit 


Kl.  65  a.  No.  138174  Anordnung  der  Re- 
triebakessd  für  Propeller  auf  SchilTcn.  Carl  Lcux 
m  Elbing. 

Durch  die  neue  Anordnung  der  Betriebs- 
kessel fOt  die  i'fopeiier  soll  in  erster  Linie  in 
aolchen  Fallen,  in  welchen  beim  Einbau  sehr  gros- 
ser Krtfle  durch  den  sich  Ober  die  ganze  Länge 
des  SchilTcs  erstreckenden  Maschinen-  und  Kessel- 
kuinplex  eine  ungleiche  Beanspruchung  der  Langs- 
verhäüde  des  Schiffes  eintritt,  eine  bessere  Ge- 
wfchtsverteffung  und  damit  eine  günstigere  Bean> 
s|)iuchung  der  Veib.liide  hei  beigeführt  werden. 
Dies  soll  dadurch  erreicht  werden,  dass  die  Be- 
trlebskessd  fit  Etagen  dbefetnähder  in  das  Schiff 
eingebaut  werden,  um  so  Ihr  Hewicht  mehr  nach 
der  SchrfTsmitte  zu  konzentrieren,  an  welcher  viel- 
factr  beim  Schwimmen  auf  eben«^  Wasserlinie  so- 
wohl, als  auch  beim  SchwiMmen  auf  einen  Wellen- 
berge ein  L'cberschuss  an  Anflrieb  vorhanden  ist, 
der,  wenn  er  nicht  ausgeglichen  wird,  naturgcmSss 
die  Langsverbande  in  ungünstiger  Weise  bean- 
sprucht. Lflsst  sich  durch  zweckmässige  Ver- 
teilung von  Ladung  oder  sonstigen  Gewichten  an 
Bord  der  Ueberschttss  an  Auftrieb  niittschifrs  in 
«nderer  Wett«  ansgleieben,  So  #Qrde  tu  diesem 

Zweck  die  Schützte  Kessclanordnung  nicht  ge- 
rade notwendigerweise  herangezogen  werden 
brSndien,         audf  d*nn  bietet  sie  noetr  andere 

sehr  wichtige  nnd  auf  rein  konstruktivf  ui  Gebiet 
liegende  Votteile  insofern,  als  man  durch  die  Zu- 


sammenziehung des  Kesselkoniplexes  auf  eine 
kleinere  SchiffslHage  die  Möglichkeit  erhält,  beim 
Konstruieren  bezw.  Entwerfen  des  SehifTes  den 
gesamten  Maschinen-  und  Kesselkomplex  in  viel 
giüiicren  Grenzen  als  sonst  der  Lange  nach  ver- 
schieben 711  können,  wenn  es  darauf  ankommt, 
das  Schiff  richtig  zu  trimnien,  d.  h.  die  das  De- 
placement bildenden  Gewichte  so  zu  verteilen, 
dass  ihr  Gesamtschwerpunkt  über  dem  Deplace- 
mentsschwelpunkt beim  Schwimmen  auf  der 
Konsfruktionswasserlinie  liegt.  Mit  anderen  Wor- 
ten, das  Trimmen  des  Schiffes  wird  durch  das 
Zusammenziehen  der  Kessel  wcsentUch  erleichtert 
nnd  in  viden  Fftllen  sogar  mit  dem  Gewidit  von 
Maschine  und  Kesseln  allein  zu  erreichen  sein, 
wahrend  sonst  der  Konstrukteur  vielfach  ge- 
zwungen ist,  auch  noch  andere  Gewichte,  welche 
er  beim  Kntwurf  bereits  in  der  günstigsten  Weise 
plaziert  hat,  mit  hei  anzuziehen  bezw.  zu  ver- 
schieben, um  den  Systemschwerpunkt  an  die  rich- 
tige .Stelle  zu  bringen.  Als  weiterer  Vorteil 
komint  hinzu,  dass  man,  ohne  eine  ungünstige 
Trimmlage  zu  erhallen,  in  den  Stand  gesetzt  ist, 
die  Maschine  sehr  weit  lunten  unterzubringen,  eine 
sehr  Icarze  Wellenleitung  zu  erhalten  etc.,  weil 

man  l>ei  der  ^'el  körzung  des  K<'SselkotnpleNfs  das 

Gewicht  desselben  entsprechend  weit  nach  vom 
verlegen  und  dadurch  das  Moment  des  Maschinen' 

gewichtes  ausgUirhen  kann  Endlich  ist  noch  als 
Vorteil  2U  erwähnen,  dass  zugleich  eine  Ver- 
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kllniing  der  Dampfleitungen  mög- 
Udl  ist  und  dass  sich  auch  eine  ge- 
ringere Zahl  uod  bessere  Anord- 
nung^ der  Sdiomsteine  ergiebt.  — 
Ks  ist  erwogen  wurden,  ob  nicht 
ev.  durch  das  Höherlegen  eines 
Teiles  der  Kessel  der  Systemschwer- 
punkt dfs  Schiffes  fOr  dir  Stabilität 
in  nachteiliger  Weise  gehubcn  wird, 
indes  haben  Angehende  Rechnungen 
(•ri,'ebcn,  dass  dit-  Verminderung 
der  Stabilität  in  keiner  Weise  die 
zulässigen  Grenzen flberschreitet  und 
im  Gegenteil  sogar  ganz  unerheb- 
lich ist.  Im  übrigen  ist  auch  nicht  er- 
forderlich, dass  in  den  beiden  Etagen  i' :.  .  iele 
Kessel  stehen,und  ferner  tiat  nuuies  auch  in  dei  1  land, 
fQr  die  obere  Etage  ein  leichteres  Kesselsystem 
(Wasserröhrenkessel  etc.)  zu  nehmen,  als  für  die 
untere  Etage.  —  Wenn  man  bedenkt,  dass  sieb 
in  neuerer  Zeit  bei  dem  Einbau  der  enormen 
Mascbinenkrflfte  zur  Frzielung  der  inuner  grOsser 
werdenden  Geschwindigkeiten  vielfach  bereits  die 
Notwendigkeit  ergeben  hat,  die  SchifTe  mit  den  io 
einer  Etage  angeordneten  Kesseln  ISnger  zu 
machen,  als  es  das  Gewicht  der  Kfsscl  eigent- 
lich erfordert,  dass  man  also  lediglich  der  Lange 
des  Kesselraumes  wegen  die  Schiffe  verlängern 
muss,  so  fällt  ohne  weiteres  auch  der  beiläufig 
gewonnene  Vorteil  in  die  Augen,  dass  man  bei 
der  Etagenanordnung  der  Kessel  die  Verlängerung 
der  Schifle  spart  und  somit  kleinere  Schiffe  erhält, 
als  sie  die  bisherige  Kesselanordnung  in  einer 
Etage  bei  grossen  Maschinenkräften  ergiebt.  Von 
welcher  ausserordentlicher  Bedeutung  dieser  letztere 
Vorteil  ist,  leuchtet  ohne  weiteres  ein. 

Kl  141-  N(i  135038.  Laufrad  für  Danipf- 
und  tiasiurbinen  Aktien-Gesellschaft  dvi  Ma- 
schinenfabriken von  Escher,  Wyss  &  Co.  in  Zarich. 
Zusatz  zum  Patente  112704  vom  30.  September 
1899. 

Durch  die  vorliegende  neue  Konstruktion  soll 

gppenOher  dem  Hauptpatent  i  127  14  eine  .[günstigere 
Matcrialverteilung  bei  deti  Sti  alilsiabeii  erreicht 
und  die  Herstellung  der  letzteren  erleichtert  wer- 
den, indem  die  Fasse  derselben  schief  zur  Rad- 
achse angeordnet  werden.  Bei  dem  1  lauptpatenl, 
welches  ein  Turbinenrad  mit  strahlenförmig  an- 
geordneten Schaufelkörpern  von  annähernd  glei- 
cher Festigkeit  betriffl,  besteht  die  Erfindung  darin, 
dass  die  radiaK  n  .Stralil>t;ihc,  dt  ren  iUissoies  Kiide 
als  Aktionsturbiucnschaufcl  ausgebildet  ist,  aus 
einem  Korper  von  prismatischer  Grundform  und 
verhflltnism.lssii,'  grosser  L.liij^o  tlfiart  hiTKcstrIlt 
sind,  dass  die  Zunahme  des  prismatischen  Quer- 
schnittes nach  dem  Fuss  zu  durch  die  Abnahme 
der  Schaufelhrthlungen  nach  der  Drehachse  hin 
erreicht  wird.  Diese  .Strahlstabe  sind  jeduch  mit 
ihren  Füssen  parallel  zur  Kadachse  gestellt  und 
müssen  deshalb  eine  Verdrehung  der  Stabquer- 
scbnitte  erhalten.  Um  dies  letztere  unnötig  zu 
machen  und  doch  die  obengenannten  Vorteile  zu 
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erreichen,  werden  die 
Strahlstabe  d  bei  der 
vorliegenden  Erfindung 
schon  mit  ihren  Füssen 
schräg  zur  Kadachse 
eingestellt  (Fig.  4).  Die 
Form  der  Schaufel- 
querschnitte ist  aus 
den  Fig.  5 — 7  er- 
sichtlich, welche  Querschnitte  nach  den  Linien 
A — B,  C — D  und  E— F  der  Fig.  3  darstellen.  Die 
zum  Befestigen  dr\  Stiahl  tal)e  d  dienenden  Naben- 
scheiben b  und  c  sind  ar.  ihrem  Umfang  mit  je 
einer  ringförmigen  Nute  s ersehen,  in  welchen 
Kinge  e  und  f  mit  Ausschnitten  g,  h  liegen,  die 
duicb  Bolzen  i  mit  den  Scheiben  b  und  c  ver- 
bunden und  derart  angeordnet  sind,  dass  die 
Ausschnitte  des  einen  Ringes  liegen  die  des  an- 
dern versetzt  liegen.  In  je  zwei  einander  schräg 
gegenüberliegende  Ausschnitte  sind  die  Stabe  d 
mit  ihren  Füssen  k  eingesetzt.  —  Die  Verwendung 
der  Turbine  als  Axialturbine  wird  durch  diese 
Konstruktion  wesentlich  erleichtert.  Um  den 
St.lben  d  verschiedene  Neigungen  geben  zu  kön- 
nen, sind  die  Kinge  e  und  f  verstellbar  zueinander 
angeordnet. 

Kl.  65a.  No.  137339.  Vorrichtung  zum 
Oeffnen  und  Schliessen  von  Scbottthüren  aiif 
hydraulischem  Wege.     Norddeutscher  Lloyd  in 

Bremen. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  bö 
hydraulischen  Schottschliessvorrichtungen  einerseits 
von  einer  Centrale  aus  das  Druckwasser  so  zu 
leiten,  dass  samtliche  Thoren  gleichzeitig  geöffnet 
und  geschlossen  werden  kOnnen,  und  dass  anderer' 
seits  durch  Bedienen  an  Ort  und  Stelle  jede  Thür 
einzeln  geschlossen  werden  kann.  Zu  diesem 
Zweck  wird  das  Druckwasser  von  der  Druck- 
leitung 2  zunächst  zu  einem  bei  (1<  r  Centrale, 
z.  B.  auf  der  Kommandobrücke,  angebrachten 
Vierweghahn  i  geleitet,  von  welchem  zwei  Lei- 
tungen 3  und  4  ausgehen,  die  durch  Verstellen 
des  Hahnes  i  abwechselnd  als  Druck-  und  Ab- 
Wasserleitungen  geschaltet  Werden  können.  Eine 
gleichfalls  an  den  Hahn  1  angeschlossene  Leitung  6 
dient  zum  Ableiten  des  Abwassers.  Von  dep 
Leitungen  3  und  4  fllhren  Zweigrol^  3'  und  ,4' 
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zu  den  hydraulischen  Cylindcrn  5  der  einzelnen 
Thoren.     Wird  der  Hahn  1  so  gestellt,  wie  Fig.  i 


zeigt,  so  tritt  das  Druckwasser  durch  die  Leitung  3 
und  die  Zweigrohre  3'  oben  in  die  hydraulischen 
Cylinder  5  ein,  wahrend  das  Wasser  unter  den 
Kolben  dieser  Cylinder  durch  die  Rohre  4',  die 
Leitung  4  und  Hahn  1  in  die  Abwasserleitung  6 
gedrückt  wird.  Infolgedessen  werden  sämtliche 
Thören  geschlossen.  Wird  hierauf  der  Hahn  i 
so  umgestellt,  wie  Fig  3  zeigt,  so  wird  das  Rohr  4 
Druckwasserleitung  und  das  Wasser  tritt  daher 
durch  die  Zweigrohre  4'  unten  in  die  hydrau- 
lischen Cylinder  ein,  wahrend  das  Wasser  über 
den  Kolben  durch  die  Zweigrohre  3',  Leitung  3 
und  Hahn  i  in  die  Abwasserleitung  6  gelangt. 
Es  werden  daher  nunmehr  sämtliche  Thoren  ge- 
öffnet werden.  Um  nun  auch  jede  einzelne  Thür 
an  Ort  und  Stelle  für  sich  allein  schlicssen  zu 
können,  wenn  der  Hahn  i  auf  „Oeffnen"  steht, 
sind  in  die  Zweigrohre  3'  und  4'  miteinander  ge- 
kuppelte Dreiweghähne  7  und  8  eingeschaltet,  von 
welchen  Hahn  7  noch  durch  ein  Rohr4"mit  dem  Zweig- 
rohr 4'  und  Hahn  8  durch  ein  Rohr  6'  mit  der 
Abwasserleitung  6  verbunden  ist.  Für  gewöhn- 
lich stehen  die  Hähne  7  und  8  so,  wie  Fig.  i  und  2 
zeigen.  Soll  jedoch  eine  einzelne  Thür,  wenn  alle 
übrigen  offen  sind ,  geschlossen  werden ,  so  wer- 
den die  Hähne  7  und  8  so  umgestellt,  wie  Fig.  3 
zeigt.  Das  Druckwasser  gelangt  alsdann  von  der 
Leitung  4  durch  das  Zweigrohr  4',  das  Ver- 
bindungsruhr 4",  Hahn  7  und  Leitung  3'  oben  in 
den  Cylinder  5,  während  das  Wasser  unter  dem 
Kolben  durch  die  Leitung  4',  Hahn  8  und  Ver- 
bindungsrohr 6'    in    die   Abwasserleitung  6  ge- 
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drflckt  wird.  Die  Folge  hier\on  ist,  dass  die 
Thür  geschlossen  wird. 

Kl.  35c.  No.  138  186.  Rohrleitung  zum 
Fortschwemmen  von  Baggergut.  J.  M.  J.  Kooy  in 
Rotterdam. 

In  den  P'allen,  in  welchen  beim  Baggern  das 
Baggergut  nicht  mit  Prähmen  fortgeschafft,  sondern 
mit  Hülfe  von  Pumpen  durch  eine  Rohrleitung 
nach  einer  entfernt  gelegenen  Ablagerungsstelle 
gedrückt  wird,  macht  sich  vielfach  der  Uebelstand 

bemerkbar,  dass  sich 
die  festen  Bestandteile 
im  unteren  Teil  der  Lei- 
tung absetzen,  während 
das  Wasser  bezw.  die 
dönnflOssigere  'Masse 
sich  im  oberen  Teil  des 
Rohres  bewegt.  Um 
diesen  Uebelstand,  wel- 
cher leicht  zu  Ver- 
stopfungen führt,  zu 
begegnen,  hat  man  deshalb  in  die  Rohrleitung 
schraubenförmig  gewundene  Platten  eingebaut, 
welche  bewirken ,  dass  die  Baggermasse  in  eine 
derartig  rotierende  Bewegung  kommt,  dass  eine 
Ablagerung  fester  Teile  unmöglich  wird.  Dieses 
Mittel  wird  auch  bei  der  vorliegenden  Erfindung 
angewendet,  die  dadurch  aber  eigenartig  und  ver- 
schieden von  anderen  Einrichtungen  ist,  dass  ein- 
zelne  verhältnismässig   schmale,  schraubenförmig 


gewundene  Platten  mit  ihren  Enden  so  im  Rohr 
befestigt  werden,  dass  sie  sich  in  horizontaler 
Lage  quer  durch  dasselbe  erstrecken  und  also  im 
unteren  Teil  den  Durchgang  in  kleiner  Weise  be- 
schränken. 

I  Kl.  35a.    No.  137336. 

'  Unterflasche  für  mehrroUige 

Flaschenzüge.  H.  Rieche  in 
Wetter  a.  d.  Ruhr. 

Um  bei  mehrrolligen 
FlaschenzQgen  die  Hubhöhe 
möglichst  ausnützen  zu  kön- 
nen, wird  nach  der  vorliegen- 
den Erfindung  der  I^sthaken 
der  unteren  Flasche  dadurch 
gehoben ,  dass  der  Kopf 
des  Lasthakens  zwischen  den 
Scheiben  bezw.  Rollen 
aufgehängt  ist. 

Kl.  65  a.  No.  135255.  Seilstopper.  La 
Compagnie  des  Forges  de  ChAtillon  Commentry 
&  Ncuves-Maisons  in  Paris. 

Das  Festklemmen  des  Seiles  geschieht  bei 
dieser  Einrichtung  mit  Hülfe  einer  von  zwei 
gegencinder  bewegbaren  Keilen  D  getragenen 
Unterlage  CE  und  eines  im  Stoppergehäuse  A  auf 
einer  Bahn  R  gleitenden  Keiles  B.  Soll  ein  Seil 
mit  dieser  Einrichtung  gestoppt  werden,  so  wird 
es,  nachdem  mit  Hülfe  der  beiden  Keile  D,  welche 
durch   eine   Schraubenspindel  F   bewegt  werden 
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konnm,  die  Uoterlaife  C£  auf  die  der  Dicke  de» 
SdiM  entsprechende  Höhe  eingestellt  ist,  in  den 
Stopper  eingelegt  und  der  Keil  B  von  Hand 
eiagetchobe«.  Dm  audaiifende  Seil  nimmt  ah- 
dMB  4en  Kell  B  dvrcb  ReHning  mH  und  klemmlsidi 
so  von  selbst  fest.  Soll  hierauf  das  Seil  wieder 
fraigegebcB  werden,  so  wird  zunächst  der  Keil  B 
(tafch  einen  gegen  seine  Spitie  lu  bewegenden 
Ansrhlap  K  fostj(estelIt  und  hierauf  durch  Aus- 
einaudei bewegen  der  Keile  D  die  Unterlage  CE 
Padhircii  wird  das  Seil  freigegeben  und 
weiter  auslaufen  Der  Teil  K  der  Seilunter- 
ist mit  mehreren  für  verschiedene  Seüdicken 
in  Nuten  verseben  und  kann  auf  dem 
TeU  C  so  gedreht  werden,  dass  die  for 
da»  cinznlegcmle  Seil  passende  Nut  nach  oben 
kotnnt. 

Kl.  65d.  No.  135491  Vorrichtung  zum 
Lichten  von  verankerten  Seeminen.  Karl  Rampp  in 
Pimne  (Ungarn). 

D-iä  Nluc  der  Vorrichtung  besteht  darin, 
tÜM*  am  unteren  Lnde  der  Mnc  eine  fOr  gewöhn- 
Keb  Amc^  einen  Keil  44  festgestellte  'Fautrommel  ao 
vorgesehen  ist ,  auf  welche  das  Ende  des  Anker- 
taucs  33  sü  aufgewickelt  ist,  dass  letzteres  nach 
HcFausäcben  öc»  Keiles  44  abfaaiiM  kann  und  so 
der  Mne  antaUM,  bdwfs  LkbteM  m  die  Ob«r- 
fifldke  zn  steigen.  Der  Keil  44  Ist  durch  eine 
Schnur  33  mit  einem  Hebel  verbunden,  welcher 
ob«B  an!  dnr  Mine  angebracht  ist  und  dazu  dient, 
die  ZOndvotricbtung  der  Mine  gegen  Expknion  su 


sichern.  Diese  Sicherung  erfolgt'  wenn  der  Hebd 
hrx  hfrozogcn  wird,  und  bei  dieser  Bewegung  wird 
zugleich  der  Keil  44  herausgezogen.  Mit  der  Aus- 
losung der  Tautrommd  «folgt  dso  gleidizeitig  die 
Sicherung  der  Mine. 

KI.  65  c.  No.  135865.  Antriebsvorriditung 
für  die  Schraube  von  WasserfahrMqpeff.  Frledrlco 
Lorenz  Meurer  in  Antweipen. 

Die  Erfindung  betrifll  eine  Eioriditung  hd 
Handaiurieb:^\ ürriehtungen  flBr  Boote,  bei  wtddten 
eine  Propellerwelle  durch 
eine  konische  Zahnrad« 
öbcrsctzung  k  angetrie- 
ben wird.  Zum  Drehen 
des  die  Bewegung  flber- 
tragendeii  Zahnrades  It 
dient  statt  einer  gewöhn- 
lichen Kurbel  ein  doppel- 
armiger  Hebel  h,  welcher  mit  einer  Kugel  d  in  einem 
Lagerl  SO  gelagert  ist,  dass  mit  ihm  eioe  drehende  Be- 
wegung ausgefQbrt  werden  kam».  Ißt  dem  kOrxeren 
Ar»  s  gr«ft  der  Hebel  h  am  etiler  Kurbd  an, 
wefche  an  dem  Zahnrade  k  befestigt  ist  Der 
Zweck  dieser  Einrichtung  ist  der,  gewissermassen 
die  Bewegung  eines  Bootsriemen»  beim  Rudern 
naeibRiabmen. 
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^  Machrichten  aus  der  Schiffbau -Industrie, 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Rngabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Machrichten  über  Schiffe. 


Pracht-  und  Passagierdampfer  „Prinz 
regent",  gebaut  auf  der  Werft  von  HIolim  tV  V'oss 
für  die  Deutsche  Ostafrika-Linic,  ibt  am  lo.  Januar 
von  Stapel  gelaufen.  Lsn^c  ia6,5  m,  Breile  15,3  n>, 
Tiefe  vom  Kiel  bis  zuni  liauptdt  ck  9,45  m,  Tief- 
gang bei  voller  Beladung  und  Au!>rQstung  7,7  ni. 
Das  prachtige  Schiflf  ist  nach  der  höchsten  Klasse 
des  Germanischen  Lloyd  in  Gemässheit  der  ge- 
setzlichen Bestimmungen  für  Unsinkbarkeit  kon- 
struiert. Ans  letzterem  Grunde  hat  der  „Prinz- 
regenl"  einen  Doppelboden  und  9  wasserdichte 
Schotten.  Das  Schiff  ist  als  Dreidecker  mit 
Schoner- Takelage  (zwei  Pfahlmasten)  und  einem 
Schornstein  gebaut.  Die  beiden  vertikalen  direkt 
wirkenden  Dreifach-Expansionsmaschinen  mit  Ober- 
flächen-Kondensation haben  zusammen  etwa  4000 
indizierte    Pfcrdekraftc    und    sollen     dem  Schiff 


eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  13  See- 
meilen in  der  Stunde  verleihen.  Den  Dampf  er- 
halten die  beiden  Maschinen  von  3  Cylinder- 
kesseln,  die  eine  Gesamtheizflache  von  etwa  loooqm 
haben.  Tragfähigkeit  6000  Tons  Schwc-rgut,  Ka- 
jatseinrichtungen  für  1 10  Passagiere  erster,  66  Pas- 
sagiere zweiter  und  80  l'assagiere  dritter  Klasse, 
Die  Einrichtung  des  „Prinzregent"  ist  luxuriös. 
Die  mittschiffs  liegende  Kajüte  erster  Klasse  ent- 
halt 50  Kabinen,  unter  denen  sich  mehrere  Luxus- 
kammern befinden.  Die  Salons-  der  ersten  Kajüte 
(Speise-,  Rauch-  und  Damensalon)  werden  mit 
Marmortafelungcn  versehen.  Die  im  Achterschilf 
liegende  zweite  Kajüte  enthält  ausser  18  sehr 
hübschen  Passagier-Kammern  Rauch-  und  Spcisc- 
salon.  Für  die  dritte  Kajüte  sind  9  Passagier- 
Kabinen  vorgesehen.  Die  gesamten  Einrichtungen 
des  „Prinzregent"  als  Passagierdampfer  sind  derart, 
dass  das  Schiff  jederzeit  ohne  besondere  Vor- 
bereitungen zum  Truppentransport  verwendet  wer- 
den kann.  In  allen  Räumen  ist  eine  vorzügliche 
Ventilation  vorgesehen.     Die  künstliche  Bcleuch- 
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tung  ist  natQrlich  elektrisch.  Eisrautn  und  Kohl- 
raum  mit  den  neuesten  Lindeseben  Kahlmaschinen 
seien  schliesslich  auch  noch  erwähnt.  —  Zu  der 
Ausrüstung  des  „Prinzrcgent"  gehören  zehn  Ret- 
tungsboote, eine  Dampfbarkasse  und  eine  Gigh. 
Zur  Beladung  und  Entlöschung  dienen  7  Dampf- 
winden  und  15  Ladebäume.  Von  den  letzteren 
befinden  sich  7  am  Vorder-  und  8  am  Achtermast. 


Der  erste  Dampfer  für  den  in  Lübeck  neu- 
gegrQndetcn  Hanseatischen  Lloyd  ist  auf  der 
SchiflTswerft  von  Henry  Koch  am  27.  Dez.  von 
Stapel  gelaufen  und  erhielt  den  Namen  „Pionier". 
Die  Länge  des  Dampfers  betragt  74,5  m,  die 
Breite  10,8  m  und  die  Tiefe  5,18  m.  Der  Dam- 
pfer hat  eine  Tragfähigkeit  von  aioo  Tons. 


pfer  nicht  zur  Nachtzeit  in  New  York  eintrefTen, 
sondern  einen  vollen  Tag  früher  als  die  jetzigen 
Schnelldampfer.  Wenn  die  Dampfer  in  der 
Nacht  ankämen,  so  würden  die  Passagiere  höchst- 
I  wahrscheinlich  doch  bis  zum  andern  Tag  an  Bord 
I  bleiben  und  die  Rhederei  müsstc  so  lange  für  ihre 
Verpflegung  Sorge  tragen.  Andererseits  wird  be- 
hauptet, dass  ein  25  Knoten-Dampfer  so  hohe  An- 
schaffungskosten bedinge,  dass  kaum  auf  seine 
Rentabilität  zu  rechnen  sei. 


Der  Bremer  Vulkan  hat  von  der  Woemiann- 
Linie  in  Hamburg  einen  kleinen  Praclitdampfer 

von  etwa  61,0  m  Länge  in  Auftrag  bekommen. 


Der  Norddeutsche  Lloyd  verkaufte  den 
Sclinelldanipfer  , Aller"  an  die  Firma  Partelli 
Cerutti  in  Genua  zum  Abbruch. 

Die  Geschwindigkeit  von  25  km  der  neuen 
Cunard-Dampfer  ist  nicht  deshalb  so  hoch  be- 
messen, um  einen  neuen  Rekord  aufzustellen,  son- 
dern aus  dem  einfachen  Grunde,  damit  der  Dam- 


I 


Machrichten  von  den  Werften 

'   o  und  aus  der  Industrie.  -  <■ 


i 


Der  deutsche  Schiffbau  im  Jahre  1902. 

Die  „Schichauwerft  in  Danzig"  hatte  im  Laufe 
des  Jahres  1902  an  Neubauten  6  Schiffe  mit  zu- 
sammen ca.  46  800  Br.-Reg.To.  in  Arbeit.  Von 
diesen  wurden  der  russische  Kreuzer  „Nowik"  mit 
2790  To.  Depl.,  17000  I.P.K,  und  einer  Ge- 
schwindigkeit von  25  Seem.,  ferner  das  Linienschiff 
„Wettin"  mit  11  900  To.  Depl.,  15000  I.P.K,  und 
18  Sm.  Geschwindigkeit  und  der  vom  Norddeutschen 
Lloyd  in  Bestellung  gegebene  Fracht-  uml  Passagier- 
dampfer „Zieten"  mit  8530  Br.-Rcg.-To.,  5050 1.  P.  K. 
und  13V,  Sm.  Geschwindigkeit  fertiggestellt  und 
abgeliefert.      Das   Schwesterschiff  des  letzteren, 
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„Seydlitz",  das  Linienschiff  J  und  ein  Trajektdampfer 
von  1780  To.  blieben  im  Bau. 

Auf  der  „Kaiserlichen  Werft  zu  Danzig" 
wurde  nur  das  kleine  Kanonenboot  .Panther"  von 
763  Tu.,  1300  I.  P.  K.  und  13'  j  Sm.  Gescliwindig- 
keit  fertiggestellt.  Das  sofort  in  Dienst  gestellte 
Schiffchen  hat  sich  seitdem  wiederholt  in  Haiti  und 
\'enezuela  hervorgethan. 

Auf  den  „Oderwerken"  in  Stettin  befanden 
sich  6  Schiffe  p.  p.  im  Bau  und  zwar  der  im 
letzten  Frühjahre  übergebene  und  in  Dienst  ge- 
stellte Pobtdanipfer  „Odin"  von  1177  To.,  mit 
2000  1.  P.  K.  und  einer  Geschwindigkeit  von  17  Sm., 
der  sich  vorzüglich  bewahrt  hat,  ein  Frachtdampfer 
von  958  To.,  ein  Hopperpuiiipcnbagger,  ein 
Hinteriadschleppdampfer  und  ein  kleiner  Schlepper 
gewöhnlicher  Art.  In  Arbeit  blieb  ein  von  der 
Kaiserlichen  Werft  zu  Kiel  in  Bestellung  ge- 
gebenes Feuerschiff.  —  Der  „V'ulcan"  hatte 
1 1  Schiffe  und  zwar  5  Kriegsschiffe  und  6  See- 
dampfer von  zusammen  75474  To,  (darunter 
„Kaiser  Wilhelm  II."  mit  20000  Tu.)  in  Arbeit 
und  stellte  zwei  davon,  den  russischen  geschützten 
Kreuzer  „Bogatyr"  vun  4759  To.,  20300  I.P.K, 
und  24  Sm.  Geschwindigkeit,  sowie  den  Fracht- 
und  Passagierdan»pfer  „Schleswig"  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd  mit  6955  To. ,  4300  I.  P.  K.  und 
13'  ,  Sm.  Geschwindigkeit  fertig.  —  Die  Werft 
von  „Nüske  &  Co."  halte  9  Seeschiffe  bezw.  Fahr- 
zeuge von  zusammen  2189  To.  im  Bau,  4  Trans- 
portfahrzeuge von  je  lao  To.  für  die  Kaiserliche 
Marine,  3  Frachtdampfer  von  286  —  800  To.,  i 
Schlepp-  und  1  Fahrdanipfer.  Von  diesen  wurden 
sieben  abgeliefert. 

Auf  der  Werft  von  „Carl  Holzerland  in 
Barth"  waren  3  Segelschiffe  von  zusammen  175 
To.  im  Bau,  von  denen  eins  mit  einer  Segelfläche 
von  250  qm  fertig  gestellt  und  abgeliefert  wurde, 

r)ie  Schiffswerft  der  Aktien-Gesellschaft  „Nep- 
tun" in  Rostock  hat  im  Jahre  1902  8  Schiffe  mit 
23650  Br.-Reg.-To.  zur  Ablieferung  gebracht,  dar- 
unter 3  von  je  3150  To,  und  iioo  I.  P.  K.  für 
die  Levante -Linie  in  Hamburg.  Sie  hatte  am  i. 
Januar  1903  noch  9  Schiffe  mit  einer  Tonnage 
^'on  35800  To.  im  Bau,  darunter  den  für  die 
Hamburg-Amerika  Linie  bestimmten  „Prinz  Sigis- 
mund" vun  6100  To.  mit  einer  Quadrupel-Expan- 
sionsmaschine von  3000  1.  P.  K. 


Von  „Henry  Koch",  Schiffswerft  in  Lübeck, 
sind  8  Schiffe  mit  12649  To.  und  6150  1.  P.  K. 
fertiggestellt  worden;  im  Bau  blieben  5  Schiffe 
mit  zusammen  ca.  5700  To.  und  3400  I.  P.  K. 

Auf  der  „Germania- Werft"  befanden  sich 
15  Schiffe  mit  28963  To.,  auf  den  „Howaldts- 
werken"  gleichfalls  15  Schiffe  mit  34020  To.  und 
auf  der  Werft  von  „Stocks  &  Kolbe"  30  Fahr- 
zeuge pp.  mit  1757  To.  im  Bau.  Von  diesen  ins- 
gesamt 60  Schiffen  und  Fahrzeugen  sind  45  mit 
45500  To.  fertig  gestellt  worden,  und  zwar  auf 
der  , Germania-Werft"  das  Linienschiff  „Zahringen" 
von  12000  To.,  15000  I.P.K,  und  18  Sm.  Ge- 
schwindigkeit, ferner  die  6  Torpedoboote  G.  108 
— 113  mit  je  6000  1.  P.K.  und  29,2  Sm.  Ge- 
schwindigkeit, sowie  I  Schleppdampfer,  i  Leichter 
und  4  Pontons;  auf  den  „Howaldtswerken"  der 
russische  Kreuzer  „Okcan"  von  6910,56  Br.-Reg.To. 
und  12000  I.P.K.,  drei  kleinere  Dampfer,  zwei 
Schwimmdocks,  deren  eins  für  das  Kaiserliche 
Gouvernement  in  Dar-es-Salaam  bestimmt  war,  und 
ein  grösserer  Frachtdampfer,  die  „Princesse  Marie" 
für  Det  Ostasiatiske  Kompagni  in  Kopenhagen. 
Auf  der  Werft  von  „Stocks  &  Kolbe"  in  Welling- 
dorf bei  Kiel  wurden  24  Leichter fahrzeuge  und 
ein  kleiner  Schleppdampfer  von  80  I.  P.  K.  und 
9  Sm.  Geschwindigkeit  fertig  gestellt  und  abgeliefert. 

Die  Schiffswerft  „Schömer  ü  Jensen  in  Tön- 
ning a.  Eider"  hatte  12  Seedampfer  von  insge- 
samt 13500  To.  in  Arbeit,  6  derselben  mit  6175  To. 
kamen  zur  Ablieferung.  Es  waren  dies  4  fOr 
deutsche  und  i  für  dänische  Rechnung  erbaute 
Frachtdampfer  vun  550 — 600  To.  und  ein  kleinerer 
Passagierdampfer  für  die  Neue  Pellwormer  Dampt- 
schifffahrtsgesellschaft. 

Von  der  „Flensbui  ger  Schiffsbau-Gesellschaft" 
sind  während  des  Kalenderjahres  1902  ausser  einem 
kompletten  .Schwimmdock  und  einer  Dockhälfte  von 
zusannnen  8650  To.  5  Dampfer  mit  27  056  To 
und  12900  I.  P.K.  zur  Ablieferung  gebracht  wor- 
den; dieselbe  behielt  am  Jahresschlüsse  noch 
13  Dampfer  mit  ca.  37750  To.  und  18400  I.P.K 
im  Bau. 

Auf  der  Werft  von  „Blohm  &  Voss"  waren 
im  ganzen  ti  Schiffe  mit  48300  Tonnen  uod 
18750  I.  P.  K.  in  Ausführung,  von  denen  6  mit 
21  724  To.  und  II  100  1.  P.  K.  zur  Ablieferung  ge- 
langten.   4  derselben  waren  für  die  Woermann- 
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Linie,  I  für  den  Koninkl.  Westind.  Maildienst  in 
Amsterdam  und  i  für  die  deutsche  Danipfschiffs- 
Geseüscbaft  „Kosmos"  bestimmt.  Im  Bau  ver- 
blieben 5  Schiffe,  darunter  der  grosse  Panzer- 
kreuzer ,, Friedrich  Karl"  von  mehr  als  9000  To., 
ferner  ein  Dampfer  von  5981  To.  für  die  Deutsch- 
Ostafrika-Linie,  ein  solcher  von  2431  To.  für  die 
Woerman-Linie  und  ein  Segelschiff  von  3200  To. 
für  F.  Laeisz-Hamburg.  Die  „Reihersticgwerfl" 
hat  von  4  im  Bau  begriffenen  Schiffen  mit 
18408  To.  und  9800  I.P.K,  drei,  und  zwar  für 
die  Hamburg-Amerika-Linic  die  Dampfer  „Prinz 
Eitel  Friedrich"  und  „Prinz  Waldemar"  von  4650 
bzw.  4658  To.,  2350  I.P.K,  und  12  Sm.  Geschwin- 
digkeit, und  für  die  Deutsch-Ostafrika-Linie  den 
Dampfer  „Fcldmarschall"  von  6000  To  ,  4200  1.  P.  K. 
und  13'  j  Sm.  Geschwindigkeit.  Im  Hau  bleibt  ein 
von  der  Woermann-Linie  in  Auftrag  gegebener 
Dampfer^von  2500  To.,  900  I.P.K,  und  9' ^  Sm. 
Geschwindigkeit. 

Zwölf  Schiffe  von  zusammen  995  To.  und 
24T0  I.  P.  K.  stellte  die  Schiffswerft  „vormals 
Janssen  &  Schmilinsky  A.-G."  im  abgelaufenen 
Jahre  fertig.  Ausserdem  erbaute  die  Werft  für 
den  Generalkonsul  Pickenpack  eine  Barkasse  mit 
Stahlspanten.  Das  Schiff  wurde  nach  Siam  ver- 
schickt und  wird  dort  mit  Holzbeplankung  ver- 
sehen. Maschine  und  Kessel  werden  dann  an  Ort 
und  Stelle  eingesetzt. 

Auf  der  Werft   von  ,,H.  Brandenburg"  be- 


fanden sich  16  Schiffe,  nämlich  1  Seeschlepp- 
dampfer, 4  Passagierdampfer,  i  Flussschlepp- 
dampfer, 6  Dam|)fbarkassen,  2  Schuten  und  2  Pon- 
tons im  Bau ,  von  welchen  4  Passagierdampfer, 
I  See-  und  i  Flussschleppdampfer,  4  Danipf- 
barkassen,  von  letzteren  3  für  englische  Rech- 
nung erbaut  und  i  Anlegeponton  zur  Ablieferung. 

Die  Werft  der  „Aktiengesellschaft  Weser"  in 
Bremen  hatte  10  Schiffe  und  Fahrzeuge  mit  zu- 
sammen 13770  To.  im  Bau.  Von  diesen  wurden 
I  Kriegsschiff,  der  kleine  Kreuzer  ,, Frauenlob"  mit 
2300  To.,  8000  I.  P.  K.  und  22  Sm.  Geschwindig- 
keit sowie  ein  Frachtdampfer,  ein  Feuerschiff  und 
ein  Schwemmbagger,  zusammen  3420  t  Raumgehalt, 
fertiggestellt.  Im  Bau  verblieb  der  kleine  Kreuzer 
„Arkona",    ein   Schwesterschiff  des  ,, Frauenlob". 

Auch  der  Kreuzer  ,,L"  von  2800  To.  und 
lüooo  I.P.K,  harrt  noch  der  Vollendund,  ebenso 
der  für  den  Norddeutschen  Lloyd  bestimmte  Reichs- 
postdampfer „Prinz  Sigismund"  von  3600  To. 
Ferner  sind  ein  Frachtdampfer  von  590  To.  ,  der 
für  die  Gesellschaft  „Neptun"  in  Bremen  bestimmt 
ist  und  2  Eimerbagger  für  die  Strombau -Depu- 
tation in  Hamburg  von  je  530  To.  noch  unvollendet. 

Der  erfreuliche  Aufschwung,  welchen  unsere 
aufstehende  Hochseefischerei  mehr  und  mehr 
nimmt,  kommt  in  den  Bauergebnissen  der  Schiffs- 
werft „G.  Scebeck  A.-G."  in  Bremerhaven  deut- 
lich zum  Ausdruck.  Nicht  weniger  als  10  F'isch- 
dampfer  von  je  221  To.  sind  im  Jahre   1902  für 
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die  Deutsche  Dampffischerei-Gesellschaft  „Nordsee" 
in  Nordenham  erbaut  und  abgeliefert  worden.  Vier 
gleiche  Dampfer  von  etwas  grösseren  Abmessungen 
(250  To.)  und  mit  etwas  stärkeren  Maschinen,  so- 
wie ein  kleiner  Schleppdampfer  von  50  To.  be- 
finden sich  für  dieselbe  Gesellschaft  noch  im  Bau. 
Für  Rechnung  Einzelner  wurden  vier  Fischdampfer 
von  etwas  geringerem  Raumgehalt  gebaut.  Ausser- 
dem befinden  sich  noch  fünf  Fischdampier  ver- 
schiedener Grösse,  darunter  ein  solcher  von 
165  To.  für  eine  anonyme  Fischerei-Gesellschaft 
in  Huelva  (Spanien)  auf  den  Hellingen.  Es  sind 
also  im  ganzen  23  Fischdampfer,  von  denen  22  mit 
zusammen  4650  To.  für  die  deutsche  Fischereiflotte 
bestimmt  sind,  im  Bau  gewesen;  14  derselben  mit 
2930  To.  sind  bereits  abgeliefert.  Neben  zwei 
kleinen  Schleppdampfern  von  100  und  112  To. 
wurde  noch  der  Frachtdampfer  ,, Hohenstein"  von 
2028  To.  fertiggestellt  und  dieser  an  die  Auftrag- 
geberin, die  Dampfschiffgcsellschaft  „Triton"  zu 
Bremen  abgeliefert.  Der  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  bestimmte  Reichspostdampfer  „Prinz  Wal- 
demar" mit  3600  To.  harrt  noch  der  Vollendung. 
Im  ganzen  befanden  sich  28  Schiffe  und  Fahr- 
zeuge auf  der  Werft  im  Bau  mit  zusammen  10750 
Br.-Reg.-To. 

Auf  der  Schiffswerft  von  ,,C.  Lühring  in 
Kirchhammelwarden"  befanden  sich  8  Segelschiffe 
von  zusammen  11 00  To.  im  Bau.  Drei  derselben, 
Zweimast-Gaffelschoner  von  350,  450  und  500  qm 
Segelfläche  kamen  zur  Ablieferung. 

Die  ,, Kaiserliche  Werft  zu  Wilhelmshaven" 
hatte  die  beiden  LinienschiflFe  „Wittelsbach"  und 
, Schwaben"  im  Bau  und  lieferte  die  „Wittelsbach", 
ein  Schiff  von  7209  To.  mit  3  Maschinen  von 
14000  I.P.K.,  in  getrennten  Räumen,  welche  ihm 
eine  Geschwindigkeit  von  18  Sm.  verleihen,  an 
die  Marine  ab. 

Der  „Bremer  Vulcan"  in  Vegesack  stellte 
folgende  Schiffe  fertig:  Für  den  Norddeutschen 
Lloyd  die  Dampfer  „Brandenburg"  von  7532  To. 
und  ,, Erlangen"  von  4963  To.,  ferner  einen 
Forschungsdampfer  „Poseidon"  von  451  To.,  so- 
wie einen  Küstendampfer  ,,Siar"  von  325  To., 
3  Hcringslogger  von  je  90  To.   und  schliesslich 


für  die  Hamburg-Amerika-Linie  die  Damftfer 
,, Prinz  Adalbert"  und  ,, Prinz  Oscar"  von  je 
6300  To.  Im  Bau  befanden  sich  noch  8  SchiflFe 
von  zusammen  22128  To.,  darunter  2  Dampfer 
für  die  Hansa-Linie  von  je  5000  To. 

Die  „Werft  von  J.  C.  Tecklenborg"  in  Geeste- 
münde erbaute  die  Segelschiffe  ,,Preusscn"  von 
5000  To.  und  ,,Pangani"  von  3000  To.,  den 
Fracht-  und  Passagierdanipfcr  ,,Roon"  von  8200  To., 
einem  kleinen  Dampfer  ,, Falke"  von  150  To.,  zwei 
Fischdampfem  von  je  215  To.,  sowie  einen  Schlep- 
per „Britannia"  von  55  To.  Auf  Stapel  stehen 
noch  etwa  1 1 000  To. 

Die  ,,Rickmerssche  Werft"  in  Bremerhaven 
erbaute  die  Dampfer  ,,Andr6e  Rickmers",  ,, Marie 
Rickmers"  und  ,, Ellen  Rickmers"  von  je  1657  To. 
sowie  das  Schulschiff  „Herzogin  Cecilie"  von 
3242  To.,  auf  Stapel  stehen  noch  4  Schiffe  von 
zusammen  8518  To. 

Die  „Jos.  L.  Meyersche  Schiffswerft"  in 
Papenburg  a.  d.  Ems  hatte  im  Jahre  1902  vier 
Fahrzeuge  für  die  Kaiserliche  Marine,  2  See- 
dampfer, 2  Fluss-  und  Schleppdampfer  und  i  Segel- 
schiff, 6  Leichter  und  8  Heringslogger  im  Bau, 
welche  einen  Brutto-Raumgehalt  von  3292  Reg.- 
To.  besassen.  Von  diesen  wurden  i  Werft- 
dampfer für  die  Kaiserliche  Werft  Kiel,  i  Frisch- 
wasserdampfer für  die  Werft  zu  Wilhelmshaven, 
der  im  Auftrage  des  Auswärtigen  Amtes  erbaute 
Kolonialdampfer  für  Kamerun  ,, Herzogin  Elisabeth", 
1  Passagierdampfer,  i  Lotsen verscLzungsdampfer 
für  die  Emslotsen  und  i  Segelschiff,  Zweimast- 
!,choner  von  595  qm  Segelflache  fertiggestellt  und 

abgeliefert.  

Nach  einer  Mitteilung  des  „ Teknisk  Ugeblad" 
<Christiania)  wird  in  den  Motala-Stahlwerken 
(Schweden)  seit  30  Jahren  Torfgas  als  Peuerungs- 
material  benutzt.    Die  Verwendung  dieses  Pro- 
dukts, welche  anfangs  auf  die  Puddelöfen  beschränkt 
I  war,  ist  später  in  grösserm  Massstabe  auf  die  Siemens 
Martin  Oefen  ausgedehnt  worden.  Obgleich  infolge 
,  des  Transports  des  Torfes  teurer  als  Kohlengas, 
I  ist  das  Torfgas  zur  Eisenfabrikation  wegen  seines 
nur  geringfügigen  Gehalts  an  Schwefel  und  Phos- 
phor besonders  gut  geeignet. 
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Der  benötigte  Torf  wird  hauptsächlich  den 
Ablagerungen  an  den  Ufern  des  Wettern-Sees  ent- 
nommen, in  Segelschiffen  Ober  den  See  nach  dem 
grossen  Lagerschuppen  gebracht  und  von  hier  aus 
den  Gasöfen  durch  eine  Schienenbahn  zugeführt. 
Der  jährliche  Verbrauch  von  trockenem  Torf  stellt 
sich  auf  13000  bis  16000  Kubikyard  (ä  0,76  cbm); 
das  Kubikyard  kostet  loku  Motala  etwa  3  sh.  i'/j  d. 
Das  Gas  wird  in  zwei  grossen  Gaserzeugern  ge- 
wonnen, aus  welchen  es  durch  einen  Kondensator 
in  die  Hochöfen  geleitet  wird.  In  den  Walzwerken 
befindet  sich  noch  ein  kleinerer  Torfgaserzeuger, 
dessen  Produkt  bei  der  Iler-stellung  von  Blechen 
Verwendung  findet;  besonders  wird  hcr\'orge hoben, 
dass  die  Torfgasfeuerung  beim  Walzen  dünner 
Stahlplatten  weniger  Sinterbildung  hervorruft,  als 
wenn  der  Ofen  mit  anderen  Materialien  versorgt 
wird. 

Der  grosse  Stahltrust  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika,  die  United  States  Steel 
Corporation,  hat  ein  bedeutendes  Konkurrenzunter- 
nehmen, die  Union  Steel  Company,  durch  Ankauf 


der  zu  dieser  gehörigen  Fabriken  mit  sich  ver. 
schmolzen  und  dadurch  seinen  Bereich  wiederum 

erheblich  erweitert.  

In  Detroit  (Michigan)  haben  die  Vertreter  von 
17  grossen  Schmiedeeisenwerken  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  am  2.  Dezember 
ein  Abkommen  unterzeichnet,  welches  ihren  Zu- 
sammenschluss  zu  einem  Verbände  bezweckt. 
Das  Kapital,  welches  der  Verband  in  sich  ver- 
einigen wird,  beträgt  16  bis  20  Millionen  Dollars. 
Ncucinzahlung  von  Kapital  soll  bei  der  Gründung 
nicht  erfolgen,  daher  wird  sie  auch  keine  Gelegenheit 
zur  Aktienvcrwässerung  herbeiführen.  Der  Zu- 
sammenschluss  erfolgt  lediglich  im  geschäftlichen 
Interesse  und  im  Wettbewerk  gegen  die  National 
Malleable  Iron  Company  in  Chicago,  den  bisher 
schon  bestehenden  grossen  Verband  von  Schmiede- 
eisenwerken des  Landes.  Mit  der  United  States 
Steel  Corporation  soll  die  neue  Gründung  in  enger 
Fohlung  stehen.  Keine  der  angeschlossenen  Fa- 
briken wird  ausser  Betrieb  gesetzt  werden  oder 
ihre  Leitung  wechseln. 


Stapelläufe  und  Probefahrten  englischer  Werften. 


Datum 

Schifls- 
Typ  Name 

18./12. 

Fr.  &  P.D. 

Arabic 

16./ 12. 

02 

2-Schrb. 

Bagger 

Nautilus 

• 

Tank  D. 

Beaumont 

n 

Fr.  D. 

Tud.  Prince 

Fr.  &  P.D. 

Heilig  Olav. 

I7./12. 

02 

Fisch.  D. 

Adeline 

I9./12. 

02 

Fr.  D. 

Wayfarer 

20.  12. 

02 

n 

Marere 

13/12. 

02 

n 

Matfur 

16.  12. 

02 

Sunc 

13.  12. 

02 

n 

Reggio 

Grösse 


Bauwcrft 


Rhcdcrci 


Nähere 
Angaben 


Lr=88.o  m  W.  Simons  &  Co. 


White  Star  Line 


Natal-Regierung 
Sir  Christ.  Funness 
Prince  Line,  Glasgow 


'  10000  Br.-T.  Alex  Stephen  &  Co.    Det  Forenede  D.  S. 
L  "  39,25  m  Cochrane  &•  Co.,  Selby  Hall,  Layman  &  Co. 
L  =  154,0  m  Workman,  Clark  &  Co.fT.  &  J.  Harrison,  Liver- 
pool 

6443  t  Trgf         „        „       „         Tyser  Line 

4000  t  Trgf  Dobson   &  Co.,    Low  Morpeth  Steamship  Co. 

Walker  I 
1400  t  Gool  Shipb  &  Rep.  Co.  Th.  Scheie,  Ilalmsladt 

L     78,0  in  Thomson  &  Co.  South- Orders  &  Handford  St 
1,    wark  I  Co. 


The  Eng. 
26.,' 12.  02 


Engng. 
26.  ,'12.  02 


Steamship 
Jan  1903 


Bergische  Werkzeug  Industrie  HßiflSCheill 

M  ^-^'^      Kmil  Siiennemann.  ■  »Wfliwwi  ■  wi«» 


4 

Waarcoicicbra. 


Emil  Spennemann. 

SpecialfabrikatioD 


Fraiaer  aller  Arten  uiid  Gröiui«n,  tiai^h 
Zoichnujig  o(l<>r  .Htbablonc,  in  hinterdrehter 

Au.slübrung. 

Schneid«! erkzeuge  1    kimvIcU   für  den 

S<liiffliiiii,  als  Bohrer,  Kluppen  etc., 
Spiralbohrer,  in  allen  Dinicnnionen  von 

hi.i  ItKi  mm. 

Reibahlen,  geschliffen,  mit  >?iMral-  und 

giTiulen  NuJcji,  von  ' ,  -  100  mm. 
Bohrffutter  bester  Konstruktion. 
Lehrbolzen  und  Ringe.  * 
Nur  cmtklnulge^uaHtlt.hOcbaleOenaulgkelt, 
grOsile  LeiatungdUIckelt. 
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Dentoche  Wachwitstnetall  -  Aktienge- 
sellschaft in  Nfirnberg.  Der  Rechenschaftsbe- 
richt teilt  mit,  das»  es  gelungen  ist,  die  schon 
froher  versuchsweise  hergestellten  kupferplatticrten 

Zinkbleche  so  zu  ve  rvollkommnen,  dass  deren  Au- 
wendung jetzt  vielfach  bei  städtischen,  staatlichen 
und  privaten  Bauatisiahrungen  vorgeschrieben  wird. 

Die  im  neuen  Ci  s;chÄftsiahio  t.lglich  eing»  h<  n^!(  n 
Aufträge  in  dasein  Material  berechtigen  zu  den 
besten  Hoft'nungen  Stahlplattiei  te  Aluminium- 
bleche wurden  auf  Gi  umi  \  <>n  l'i  oliraufti  ä^^rn 
mehrere  Male  seitens  ili  r  \\'t.i  !ti  :i  /ui  iiiiKicri 
AusrOstung  von  Torpedobooten  naclib<  stellt  und 
wurde  hierbei  der  Gesellschaft  jedesmal  zur  Be- 
dingung gemacht,  die  bisher  geliefeite  Qualität 
einzuhalten  Die  Einführung  der  Geschirre  aus 
Kupfer-Aluminium  hat  den  Erwartungen  nicht  ent- 
sprochen. Der  Grund  bicrfDr  htg  wohl  einerseits 
an  den  bis  vor  kurzi  in  fostgehallenen  hohen 
Preisen  dieses  Materials,  anderseits  daran,  dass 
von  den  betreffenden  Fabrlitanten  keine  genOgende 
Reklame  gcniai  Iii  wurde.  Es  war  daher  auch  der 
Absatz  in  Kupfer- Aluminium  -  iiiecli  nur  ein  be- 
schrankter. Auf  Grund  der  jetzt  ermflssigten 
Preise  rechnet  die  Verwaltung'  auf  riin  n  '^t.lrkeren 
Umsatz  auch  in  diesem  McuU.  Bezüglich  der 
Herstellung  aus  Aluminium  plattierter  Flussstabl- 
Bleche  steht  die  G<?sellschaft  mit  mehreren  grösserer 
Werken  in  Verbindung,  welche  den  Artikel  als 
ein  vorzügliches  und  doch  billiges  Geschirr  in  dt  n 
Handel  bringen  werden  Zweifelsohne  wird  den 
Absatz  dieses  Materials  ein  ganz  bedeutender 
werdi  II.  /umal  die  angestellten  Versuche  mit  der- 
artigen Geschirren  zu  sehr  günstigen  Ergebnissen 
gefflhrt  haben.  Stahl  mit  scfawacher  Aluminiun- 
Platliniing  «  ignrt  sich  als  Kisatz  für  Weissbleche 
in  Vieler  lit-vichuiig  und  wird  das  Interesst?  in  der 
einschlägigen  Industrie  ein  immer  regeres.  Weitere 
Versuche  wmdtn  angestellt  n:ii  drv  Heistelluntj 
von  kupferplatticrten  Flussstahi-lilechcn ,  welche 
inzwischen  zu  Ende  gefflhrt  sind.  Kupfer- Stahl- 
hierin    wcrdiMi    schon    nn:  '-    ■■'i'-  i  ■    i"      •      \'  ■ 


Mach  richten  über  Schiffahrt 

>  und  Schiffsbetrieb.  ^ 


Ueber  das  am  31.  Marz  vorigen  Jahres  ab- 
LC's.  hl  i,s<ieneVerwallungsjahr  des  Kaiser  Wilhelm- 
Kanals  sind  dem  Reichstag  Mitteilungen  zug«* 
gangen,  aus  denen  sich  ergibt,  dass  die  bauliebe 

BeschafTcrdn  it  <lts  Kanals  keine  Ausstellungen  ver- 
anlasste und  wenig  Reparaturen  crfoiderte.  Benuut 
wurde  der  Kanal  von  30 161  abgabepflichtigen 

Schiffc-n  mit  einem  Gesamt  1  au iiitjehalt  von  4  28^301 
Registertons  netto.  Das  ergibt  gegen  das  Vor- 
jahr einen  Zuwachs  von  1 1 16  Schiflen  und  VOfi 
3207  Registei  tons  Die  KinnalHiu  ii  hr-lrugeii  2  169569 
Maik,  die  .Ausgaben  -.i  417^90  Mk.,  woraus  sich 
ein  Fehlbetrag  von  301  721  Mk    ergiehi,  ausser 

....  Ml;  y   \.,,.,  J,,, 


Schiffbau,  Mascii  inciihau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

{)Qaschin«nbau  seit  1838.        Siisenscliiffbau  seit  ISi^S.        Glrb«iUrxalil  S<00. 


Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 

Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung  1  cniperatiirausjjleicher,  Asche  -  Ejoktoren,  D.  R.  P. 
Cedervall  s  Patenlscliutzhiilse  fiir  Schraubenwcilen,  D.  R.  P.  Ccntrifugalpumpen- Anlagen  für 
Sohwimm-  und  Trockendocks«  Dampfvriiideit*  Dampfimker«ind«n  Zahnif der 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 


fahren  hergestellt,  jedoch  ist  der  Preis  der  Kon- 
kurrenz ein  derart  hoher,  dass  der  Absatz  in  diesem 
MeUlle  nur  ein  beschränkter  blieb.  Die  Gesell 
schaff  ist  jedoch  in  der  1-age,  dieses  Metall  zu 
ganz  massigem  Preise  herzustellen  bezw.  zu  liefern, 
so  dass  die  vielseitige  Verwendbarkeit  noch  gar 
nicht  za  flbersehen  ist.  Durch  ein  weitem 
n<  u!-,rh'  s  Ri  i(  Iis  Patent  ist  tlas  M<.ii.>pol  der  Ge-  ' 
Seilschaft  um  einen  grösseren  Zcitrautn  verlängert 
Die  Bilanz  schliesst  unter  Inanspruchnahme  des 
Gewinnvortrr»ms  mit  einem  Verlast  -  Saldo  von 
9737  J''!'-  ab.  Hierzu  bemerkt  der  Bericht,  dass  * 
die  Ausgaben  für  Versuche  sieh  auf  rund  66000  Mk 
beHefen,  wovon  rin  grosser  Teil  auf  Betrieb« 
Konto  verbucht  wurde  und  die  Saldi  der  Versuchs- 
Konten:  Kupfer-Zink,  KupfeNStahl  und  Aluminium- 
Stahl  im  Gesamtbeträge  von  37863  Mk  bis  aut 
3  Mk.  abgeschrieben  wurde,  so  dass  diese  Konti 
nur  mit  je  i  Mk.  zu  Buche  stehen.  Hierzu 
kommen>|Abschreibuogen  aut  Anlagen  im  Betrage 
von  loäii  Mk.  Der  Verlust-Saldo  von  9737  Mk. 
ist  auf  neue  Rechnuiig  vorzutragen. 
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teils  zur  Verbreiterung  des  KanalproBls  und  zur 
Verlängerung  und  Vertiefung  der  Ausweichen  ver- 
wendet wurden.  Im  vorigen  Jahre  belief  sich  der 
Fehlbetrag  auf  315087  Mk. ;  85  Proc.  der  SchiflTe 
führten  die  deutsche  Flagge.  Bemerkenswert  ist, 
dasb  die  Zahl  der  Leichter  ganz  erheblich  gestiegen 
ist,  auch  nach  dem  Tonnengehaltc.  Es  liegt  das 
noch  an  der  sehr  starken  und  noch  immer  in  der 
Zunahme  bt-griffencn  Entwickelung  des  Verkehrs 
mit  Seeleichtern,  für  die  der  Kanal  eine  ganz  aus- 
gezeichnete Strasse  bildet.  Sowohl  im  Verkehr 
mit  unseren  Ostseehäfen,  als  auch  in  dem  nach 
Dänemai  k  und  Schweden -Norwegen  kommen  die 
Seeleichter  immer  mehr  in  Anwendung.  Dass  der 
Fehlbetrag  trotz  des  Daniederliegens  der  Schifi- 
fahrt  sich  gegen  das  Vorjalir,  wenn  auch  nur  um 
eine  Kleinigkeit,  vermindert  hat,  ist  ein  günstiges 
Zeichen  für  die  Entwickelung  des  Kanalverkehrs. 

Uebersicht  der  Thitigkeit  der  Hafen- 
inspektion in  Hamburg.  Im  Monat  Dezember  1902 
wurden  revidiert  170  Schiffe,  7  sonstige  Arbeits- 
betriebe und  3  Personenbeförderungen,  davon  in 
Anlass  von  Unfällen  11  Schiffe.  Abstellung  von 
Betriebsmängeln  wurden  veranlasst  bei  Schiffen  an 
Lösch-  und  Ladegeschirr  in  12,  Landungsstegen, 
Brücken,  Treppen ,  Fallrepleitern  in  9,  Luken  und 
Kaumleitern  in  a8,  Dampf-  und  Handwinden  in  10, 
bei  der  Beleuchtung  in  2  Fällen,  wegen  Glätte  in 
I  Falle.  Gefahrvolle  Arbeit  auf  Schiffen  wurde 
untersagt  in  3  Fällen.  Zwischen  Arbeitgebern  und 
Arbeitnehmern  wurde  vermittelt  in  3  Fällen. 


Der  Schnelldampfer  „Kaiserin  Maria 
Theresia",  Kapt.  Wettin,  wird  nach  seiner  nächsten 
Reise  nach  New -York  eine  Reise  nach  Mittel- 
amerika  machen,  für  die  er  an  eine  amerikanische 
Reisegesellschaft  auf  die  Dauer  von  drei  Monaten 
verchartert    ist.     Der  Dampfer   ist  mit  weiteren 


I  70  Kajüten  ausgestattet  worden.  Im  Anschluss  an 
die  Reise  nach  Westindien  soll  der  Dampfer  zu 
einer  Orientreise  und  dann  noch  zu  einer  Nord- 
landreise, die  sich  bis  zum  Nordkap  erstrecken 
wird,  Verwendung  finden. 


Deutsche  Seescliiffe  fahren  in  neuerer 
Zeit  ein-  bis  zweimal  monatlich  von  Hamburg  über 
Para  den  Amazonas  hinauf  bis  etwa  in  die 
I  Mitte  seines  Laufes.  Manaos,  die  Endstation  der 
'  deutschen  Amazonendampfschiffahrt,  liegt  im  Staate 
Amazonas.  Die  Einfuhr  aus  Deutschland  hat  sich 
nicht  zuletzt  dank  der  rührigen  Vermittclung  des 
Warenverkehrs  durch  die  Hamburg-Amerika  Linie 
im  wesentlichen  nicht  vermindert,  deutsche  Er- 
zeugnisse, insbesondere  Eisenwaren,  finden  besseren 
Absatz  als  gleiche  Erzeugnisse  anderer  Herkunft. 
Die  Erzeugnisse  aus  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  machen  indessen  erfolgreichen  Wettbewerb. 
Die  deutsche  Dampferlinie  hat  ihre  regelmässigen 
monatlichen  Fahrten  innegehalten  und  nach  dem 
Zeugnis  des  Kaiserlichen  Konsuls  in  Manaos  die 
dortigen  Handiungsfirmen  in  Bezug  auf  Behand- 
lung und  Auslieferung  der  Güter  zufriedengestellt. 


Die  norwegische  Schiffsrhedervereinigung  hat 
dem  Staatsminister  Blehr  eine  Adresse  gegen  die 
Tiefladelinie  überreicht.  Die  Unterschriften  repräsen- 
tieren eine  Räumte  von  i  341  555  Tons,  nämlich 
690  Dampfer  mit  rund  751  000  Tons  und  993  Segler 
mit  rund  593000  Tons. 


Das  Jaiir  1902  gestaltete  sich  für  englische 
j  Sctiiffahrtsgcscllschaften  sehr  ungünstig.  Volle 
80  Proc.  der  sämtlichen  Schiffe  brachten  ihren  Be- 
sitzern entweder  einen  direkten  Verlust  oder  im 
günstigsten  Falle  nur  die  Deckung  der  notwendigsten 
Unkosten.  Von  den  übrigen  20  Proc.  können  nur 
solche  Unternehmen,  die  für  Rechnung  derRegierung 
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Postsachen  und  sonstige  Transporte  besorgen,  mit 
Befriedigung  auf  das  verflossene  Jahr  zurückblicken. 
Die  Gewinne  der  anderen  Gesellschaften  sind  äusserst 
minimal,  manche  derselben  befmden  sich  durchaus 
nicht  auf  finanziell  starker  Basis. 


betrug,  war  er  1901  auf  17  176  Reg.-Tons  brutto 
gestiegen  und  1902  wuchs  er  auf  34  005  Reg.- 
Tons  brutto  an. 


Schiffsverkehr  im  Plensbur^r  Hafen. 

Im  Jahre  1902  sind  cingemeldct  2470  Schiffe  mit 
588816  Kubikmetern  und  ausgemeldct  2463  Schiffe 
mit  615260  Kubikmetern. 


Schiffbau  Im  Jahre  1902.  In  Gross- 
britannien wurden  im  Jahre  190 1  i  799088  Tons, 
im  Jahre  1902  1368  Schiffe  mit  1690400  Tons 
fertiggestellt,  der  Rückgang  betragt  somit  180048 
Tons.  Immerhin  behauptet  Kngland  mit  ganz  be- 
deutendem Vorsprung  den  ersten  Platz.  Ihm  zu- 
nächst folgen  die  Vereinigten  Staaten,  welche,  ob- 
gleich auch  dort  ein  Rückgang  eingetreten  ist, 
162  Schiffe  mit  314894  Tons  fertig  lieferten.  An 
dritter  Stelle  steht  Deutschland  mit  272350  Tons, 
davon  118  Segler  und  141  Dampfer,  dann  folgt 
in  einem  recht  bedeutenden  Abstände  Krankreich 
mit  109,  vorherrschend  Segelschiffen  von  189  931 
Tons.  Holland  baute  im  letzten  Jahre  176  Schiffe 
von  91  117  Tons,  Italien  26  Schiffe  von  49995  Tons. 
Japan,  dessen  Schiffbau  sich  rapide  entwickelt, 
48  Schiffe  von  35572  Tons,  Schweden  und  Nor- 
wegen 67  Schiffe  34330  Tons,  Dänemark  20  Schiffe 
von  22  439  Tons,  Oesterreich  26  Schiffe  von  20911 
Tons,  Belgien  13  Schiffe  von  14  561  Tons,  China 
22  Schiffe  von  2824  Tons,  Russland  15  Schiffe 
von  2743  Tons,  Spanien  i  Schiff  von  2040  Tons 
und  Griechenland  1  Schiff  von  200  Tons.  Das 
Gesamtergebnis  betrug  im  Jahre  1902  2393  Schiffe 
mit  2698147  Tons  und  2038133  I.P.K.  Gegen 
das  Vorjahr  bedeuten  diese  Zahlen  einen  Rück- 
gang um  64538  Schiffslonnen  und  235245  I.P.K. 


Die  Hamburger  Schiffahrt  nach  Brasi- 
lien, Argentinien  und  Uruguay  hat  im  Jahre 
1902  durch  die  gemeinsame  Arbeit  der  Südameri- 
kanischen Dampfschiffahrtsgesellschaft  und  der 
Hamburg-Amerika  Linie  ihre  Leistungen  wiederum 
beträchtlich  vermehrt.    Es  kamen  in  Hamburg  an 

im  Jahre  1900    1901  1902 
aus  Brasilien     ...  89 
aus  Argentinien  und 
Uruguay    ...  157 
Weit    beträchtlicher  ist 


96 


110  Schiffe 


141 

die 


143  » 

Zunahme  der 


1900 
173  000 


Während  der  Tonnengehalt  der  Ifibeclii- 
achen  Seeschiffe  1900  8850  Reg.-Tons  brutto 


Tonnage.    Diese  betrug  (Tons  netto): 

im  Jahre 
aus  Brasilien  . 
aus  Argentinien  und 

Uruguay        .    .  278000 
Aus  Brasilien  kamen  1900 
Aus  Argentinien  und  Uruguay  kamen  1900  nocli 
60,   1902   nur  7  Segler.    Danach  stellt  sich  die 
Zunahme  speziell  für  die  Dampfer  auf  24  und  39. 


1901 
194  000 

287  000 
13,  1902: 


1902 
232  000 

333  000 
10  Segler. 


Die  Hamburger  Handelsstatistik  verzeichnet 
das  Passagiergut  als  besondere  Warengruppc 
Im  Jahre  1901  gingen  von  Hamburg  nach  euro- 
päischen Ländern  9546  dz,  nach  aussereuropäischen 
9534  dz.  Einkommend  wurden  7737  und  8275  dz 
gebucht.  Nach  England  wurden  6463  dz,  nach 
der  Union  2584  dz  Passagiergut  in  Hamburg  ver- 
laden. In  umgekehrter  Richtung  kamen  aus  Gross- 
britannien 4756  dz,  aus  Amerika  2286  dz  in  Ham- 
burg ein.    Nach  dem  Kapland  reisende  Passagiere 
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jeder  Traßkraft,  Leui-Iittiirmc. 
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StahlformguM  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Ma- 
schinenteile. 

Ketten  als  .Si  liiiVskcttcn,  Krahnketten. 

Maschinenguss  bis  zu  den  siiiwersten  Stücken 

Dampfkessel,  siation.'ire  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 
Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  »Is 
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fahrten  insgesamt  814  dz  Passagiergut  mit;  789 dz 
gingen  nach  Deutsch-Ostafrika,  683  nach  dem 
übrigen  Ostafrika  und  571  dz  nach  Japan.  Unter 
den  danach  folgenden  europaischen  Landern  stehen 
Russland,  Norwegen  und  Spanien  voran.  In  um- 
gekehrter Richtung  ist  bemerkenswert,  dass  Passa- 
giere, die  von  China  nach  tlamburg  kamen,  nächst 
den  aus  den  Vereinigten  Staaten  kommenden  Rei- 
senden mit  973  dz  am  meisten  Passagiergut  mit- 
brachten, dann  erst  die  von  Russland,  Italien,  der 
europäischen  Türkei  und  anderen  europäischen 
Ländern  kommenden  Passagiere  sich  angeschlossen. 


Die  Hamburg-Amerika  Linie  beförderte 
auf  der  Linie  Hamburg-Ncw  York  im  Dezember 
1902  mit  6  Dampfern  4849  Passagiere  nach  New 
York;  476  Personen  reisten  in  den  Kajüten  und 
4373  Zwischendeck.  Unter  den  letzteren  be- 
fanden sich  345  grössere  Kinder  und  63  Säuglinge. 
—  Ausserdem  wurde  ein  Dampfer  mit  380  Zwi- 
schendeckspassagieren nach  Halifax  expediert. 


In  Amerika  ist  eine  amtliche  Statistik  auf- 
gemacht worden  Aber  den  zwischen  Deutschland 
und  den  Vereinigten  Staaten  stattfindenden  Paket- 
austauBCh.  Von  drüben  wurden  24  694  Post- 
pakete nach  Deutschland  gesandt  (322615  Pfund  i, 
in  umgekehrter  Richtung  44952  Pakete  (339348 
Pfund  I.  Von  den  aus  Deutschland  gesandten  Pa- 
keten bleiben  35  Proc.  in  der  Stadt  New  York;  in 
den  grossen  Städten  des  Ostens  New  York, 
ßrooklin,  Jersey  City,  Hoboken,  Boston,  Phila- 
delphia, Baltimore  und  Washington  werden  48,5 
Procent  der  deutschen  Pakete  bestellt.  27,5  Proc. 
gehen  über  den  Mississippi  westwärts. 


Die  Werte,  welche  vom  Hamburger  Ueber- 
seehandel  in  der  Ein-  und  Ausfuhr  von  Eiern, 
Butter  und  Käse  umgesetzt  werden,  sind  keines- 
wegs gerinj?  und  machen  zum  Teil  weitere  Wege 


als  der  Uneingeweihte  aus  der  Natur  dieser 
Waren  schliessen  mag.  Am  höchsten  stellt  sich 
die  Hamburger  Ausfuhr  von  Eiern;  sie  betrug  im 
vergangenen  Jahre  205842  dz,  vor  2  Jahren  so- 
gar 238459  dz  und  bewertete  sich  auf  16,9  und 
19,8  Mill.  Mk.  Fast  das  ganze  Quantum  konsu- 
mierte Grossbritannien,  nämlich  für  16,6  Mill.  Mk. 
im  vorigen  und  für  19,4  Mill.  Mk.  im  nächst  früheren 
Jahre.  Der  Rest  ging  nach  Frankreich,  Schweden, 
Norwegen  und  anderen  umliegenden  Nachbar- 
ländern. Weitere  Reisen  machte  ein  Teil  der 
56000  dz  Eier,  die  für  3,2  Mill.  Mk.  einkamen; 
denn  auf  die  Hauptlieferanten,  die  russischen  Ost- 
seehäfen ,  die  allein  50  000  dz  für  2,8  Mill.  Mk. 
schickten,  folgten  4000  dz  Eier  aus  Marokko,  für 
die  344  000  Mk.  bezahlt  wurden.  Ausserdem 
trafen  kleinere  Quantitäten  aus  Aegj'pten,  China, 
Kleinasien  und  den  Vereinigten  Staaten  ein.  — 
Nächst  dem  Hamburger  Eierhandel  nimmt  die  Ein- 
und  Ausführ  natürlicher  Butter  den  breitesten 
Raum  ein.  Hier  stand  190 1  einer  Einfuhr  in 
Hamburg  von  8,3  Mill.  Mk.  (42000  dz)  eine  Aus- 
fuhr von  7,6  Mill.  Mk.  (34000  dz)  gegenüber.  Die 
Einfuhr  beschränkt  sich  auf  wenige,  meist  nor- 
dische Nachbarländer,  unter  denen  Dänemark,  das 
allein  für  4,9  Mill.  Mk.,  und  die  russischen  Ost- 
seehäfen, die  für  2,4  Mill.  Mk.  lieferten,  hervor- 
ragen. Die  Ausfuhr  dagegen  ist  ausserordentlich 
weit  verzweigt  und  schliesst  56  aussereuropäische 
Länder  ein.  Gleich  nach  Grossbritannien,  das  mit 
16000  dz  (3,6  Mill.  Mk.)  im  Vorjahre  der  Haupt- 
abnehmer hamburgischer  Butter  war,  wurde  Bra- 
silien mit  6uoo  dz  (1,3  Mill.  Mk.»  bedient.  Dann 
folgen  mit  Werten  von  einig«n  hunderttausend 
Mark  Spanien,  Venezuela  (415880  Mk.)  und  China. 
—  In  höherem  Masse  als  Butter  ist  Käse  über- 
wiegend Einfuhrartikel,  obgleich  sich  auch  bei 
ihm  die  Ausfuhr  bedeutend  mannigfaltiger  als  die 
Einfuhr  darstellt.  Im  Jahre  1901  kamen  41000  dz 
für  4,4  Mill.  Mk.  in  Ilamburtf  ein,  und  «lifsc  Zu- 
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fahr  sUnnnite  ausschliessUch  aus  den  Niederlanden 

12,7  Mill  Mk.t,  den  prfiissisrhcn  OstM-chaftn 
(1,3  Mill.  Mk.)  und  einigen  anderen  Nachbar- 
ländern, wahrend  die  10500  dz  (1,3  Mill.  Mk.) 

Aust'uliigiit  weit  Qhcrwifgend  narh  aiisst  rt  urd- 
päischcii  [..Indern  gingen  und  ihre  Hauptabnehmer 
in  St.  Duniingo  (341000  Mk.)  und  Brasilien 
(004000  Mk.i,  dann  rrst  in  Norwegen  (133000  Mk.) 
und  anderen  Ländern  hatten. 


Verschiedenes. 


hiae  hochinUrcHMante  Modeilaammlung 
▼on  Booten,  PlOmen,  Segelachlffen  u.  i.  w , 

',<i\veit  sie  von  aussereuropäischcn  Kulturvölkern 
oder  von  primitiven  ätamnien  herrühren,  ist  Jetzt 
im  atldtischen  Museum  in  Bremen  obersichtlich 
geordnet  und  vereinigt  zur  Aufstellung  gelangt. 
Dadurch  ist  ein  Uild  der  SchifTahrtbcntwickelung 
von  ihren  einfachsten  Anfängen  bis  zu  höheren 
Formen  gegeben,  wie  es  in  dieser  Art  wold  kaum 
sonstwo  existiert.  Die  verschiedenen  Arten  des 
Einhatima,  der  Fell-  und  Kindenboote,  des  Aus- 
licgera  und  der  Mattensegcl,  die  oft  höchst  gro- 
tesken SchiflsschnSlbel,  die  Art  des  Rudems  u.  s.  w. 
lassen  sich,  ol'^\iiil        .•-■.i'i  r,i,m-  n.nh  Kr- 


Weiterung  und  Vervollständigung  bedarf,  hier  m 

recht  guter  Weise  studieren.  Die  Muscumsleilung 
hotft,  dass  es  sich  spater  ermöglichen  lassen  wird, 
eine  ganze  Museumsabtetlung  dem  Schiffbau  und 
(ler  SeesrhifTahrt?.geschichtc  zu  widmen  und  damit 
thatsächlich  eine  einzig  dastehende  und  jedenfalls 
in  hohem  Maasse  anregende  und  wertvolle  Samm- 
lung zu  schaffen. 

Die  Firma  R  A.  Malier  in  Weimar  baut 
Acctylen- Scheinwerfer.  Derartige  Apparate 
sind  besonders  fQr  zwei  Zwecke  ausgebildet  wor- 
den, für  die  der  Srhiftahrt  und  die  der  Feuerwehr. 
Ein  Schilfsscbeinwcrfer  grösserer  Ausführung  wirft 
den  Sdiein  Ober  zwei  Kilometer  weit  und  ist  fllr 
kleine  Dampfer,  Srliiepper  etc.  bestimmt.  Gerade 
hier  herrschte  bisher  ein  gewisser  Mangel,  da  die 
kleineren  Dampfer  meist  nicht  mit  elektrisdiem 
l.irht  versehen  sind  Er  ist  mit  einer  Füllung  für 
eine  {Brenndauer  bi^  zu  i8  Stunden  versehen.  Der 
Reflektor  ist  so  eingerichtet,  dass  der  Schein  nach 
jeder  beliebigen  Richtung  bequem  geworfen  wer- 
den kann. 

Kill  aiil  der  l  'ebigauer  Werft  erbauter  Lotsen- 
dampfcr  tili  die  Marine,  der  den  Namen  „Jade* 
trOgt  und  für  Lotsendienste  im  Jadebusen  besdnmt 
ist,  wurde  zwischen  zwei  grossen  der  ElbschilT 
fahrtsgesellschaft  „Kette"  gehörigen  Schlcppkähnca 
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g  jfnerkannt  bestes  farbiges  abwaschbares  Rindleder 


für  Polster- Bezüge  liefern  wir  Kaiscrtlchen  U.  i>livat-Werftea, 
sowie  Wagjjon-  und  Möbel -Fabriken,  und  empfehlen  es 
als  das  vorzüglichste  Leder  dieser  Alt    Mm  vMk  wt  ftm 
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in  solcher  Hohe  (lussabwarts  transportiert,  dass 
der  Kiel  den  Grund  nicht  berOhrte. 

Neueste  Verwendung  der  Punkcntele- 
graphie.  Der  Daily  Telegraph  bringt  die  Nach- 
richt, dass  Ende  Januar  ein  englischer  Postdampfer 
von  Liverpool  abfahren  wird,  der  mit  oiuem  Mar- 
coni-Apparat  und  mit  eiocm  vollständigen  Redak- 
tionsstabe  ausgerastet  sein  wird.  Die  täglich  von 
den  Marconi* Stationen  einlaurenden  Telegramme 
sollen  in  Zeitungsform  den  Passaf^ieren  vorgesetzt 
werden.  —  Dass  ein  derartiges  ünternehnien  in 
Gang  kommen  werde,  sobald  die  drahtlose  Tele- 
graphie  über  drn  Ozean  durchgeführt  sein  WOrde, 
war  vorauszusehen.  Ob  die  jetzige  Meldung  den 
Thatsachen  nicht  gar  zu  rasch  vorauseilt,  bleibt 
ab/'.i\vai  teil ;  tknn  es  ist  recht  auffällig,  dass  man 
von  d(  II  drahtlosen  Depeschen,  die  seit  dem  33.  De- 
zember /wischen  Kap  Breton  und  Comwall  aus- 
gewechselt werden,  so  wenig  h6rt. 


Naviga^one  Generale  Italiana.  Der  Be- 
richt fOr  das  am  30.  Juni  beendete  Betriebsjahr 
beklagt  zunächst  die  Schwierigkeiten,  mit  welchen 
das  Frarhtfii  schafl  namcnüich  nach  dem  La  Plata, 
der  durch  eine  wirtscbaftlicbe  Krise  heimgesucht 
wurde,  zu  kämpfen  hatte.  Dagegen  bildkitiea  die 
Iii'  l:i,j;'  .'ri    K  .iilcnpreise   ein   gfinstiges  G^en* 


gewicht  Der  Verkehr  der  Gesellschalt  nach  Süd- 
amerika, bekannüicb  der  bedeutendste,  war  stark 
passiv  und  auf  dem  tiat  b  NdrdaiiK  rika  macht  sich 
der  ausländische  Wctibewerb  siark  fühlbar.  Die 
Verschntelzung  mk  der  „Veloce"  hat  den  Erwar- 
tungen bisher  entsprochen.  Die  Navigazione  Generale 
gedenkt  ihren  Wirkungskreis  auch  auf  Ostasien, 
durch  Übernahme  des  von  der  Regierung  geplanten 
Dienstes  nach  dort,  auszudehnen;  ebenso  soll 
probeweise  eine  Linie  nach  Ostafrika  bis  zum  Kap 
ins  Leben  gerufen  werden.  Durch  Kinstelluntj 
mehrerer  neuer  erstklassiger  Dampfer,  die  allen 
modernen  AnsprOchen  genflgen,  gelang  es,  die 
Zurricdenbcit  des  reisenden  Publikums  zu  erringen. 
Der  Wert  der  Flotte  beziffert  sich  in  der  Bilanz 
nach  den  vorscbriftsmlssigen  Abschreibungen,  auf 
42374020  Lire.  Der  Effektenbestand  hat  (iurrh 
den  Erwerb  der  Vcloce-Akticn  eine  Erhöbung  um 
7015 109  Lire  erfahren.  Die  Roheionahmen  er- 
gaben 50697096  Lire;  dem  stehen  gegenüber 
Schiffahrtsspesen  46533675  Lire,  Handlungsuu- 
kosten  796321  Lire  und  Verwaltnngsspesen  675347 
Lire,  so  dass  ein  Reingewinn  von  9943616  Lire 
bleibt.  Hiervon  werden  3750000  Lire  tHr  SVsProc. 
Dividende  (gegen  10  Proc.  in  1900/01)  verwendet 

Bin  Reicha-Scdiiffahrtaamt.  Schon  seit 
lingerer  2!eit  werden  von  vcrsehiedeii'.  ii  Scitrn  Be- 
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strebungen  geltend  gemacht,  eine  technische  Reichs- 
behörde zu  gründen  und  gehen  dieselben  in  ver- 
schiedener Richtung.  Von  einer  N'ereinigung  ver- 
schiedener gewerblicher  und  technischer  Vereine, 
denen  sich  auch  grosse  Finnen  angeschlossen  haben, 
ist  ein  Ausschuss  eingesetzt  für  das  Studium  der 
Errichtung  einer  technischen  Rcichsbehörde.  Es 
wird  vor  allen  Dingen  behauptet,  dass  das  Reichs- 
amt des  Innern  zu  stark  belastet  sei  mit  allen  mög- 
hchen  verschiedenen  Verwaltungen,  so  dass  die 
einzelnen  Ressorts  nicht  zu  ihrem  Recht  kommen. 
Von  diesem  Ausschuss  wird  deshalb  vorgeschlagen, 
ein  besonderes  Reichsamt  zu  gründen,  welchem 
dann  die  folgenden  jetzt  schon  bestehenden  Ab- 
teilungen des  Reichsamts  des  Innern  zu  unter- 
stellen seien:  die  technische  Kommission  für  See- 
schiffahrt, die  Kommission  der  Rcichs-PrQfungs- 
inspektorcn,  das  Schiffs vermessungsamt,  die  Be- 
hörde für  die  Untersuchung  von  Seeunfallen,  die 
Normal-Aichungskommission,  das  Patentamt,  die 
physikalisch-technische  Reichsanstalt  und  das 
Kanalamt. 

Man  darf  sich  natürlich,  wenigstens  zunächst 
nicht  der  Hoffnung  hingeben,  dass  durch  die  Er- 
richtung einer  solchen  Behörde  allen  Wünschen, 
welche  vielleicht  in  Rücksicht  auf  Gesetzgebung 
und  Verwaltung  bestehen,  entsprochen  werden 
wird,  aber  man  darf  doch  wohl  ohne  Zweilel  das 
als  sicher  voraussetzen,  dass  die  Konzentrierung 
dieser  Interessen  unter  einer  einheitlichen  Leitung 


jedenfalls  von  Vorteil  sein  würde.  Damit  aber 
eine  solche  Behörde  nicht  aus  dem  Rahmen,  in 
welchen  sie  hineingehört,  in  das  ganze  wirtschaft- 
liche, sich  besonders  abhebt,  wird  nötig  sein,  eine 
solche  Behörde  in  engem  Zusammenhang  mit  dem 
Reichsamt  des  Innern  zu  belassen.  Man  hat  sich 
vorgestellt,  dass  dieses  in  der  Weise  geschehen 
könne,  dass  ein  solches  Amt  gewissermassen  dem 
Reichsamt  des  Innern  angegliedert  würde  wie  etwa 
jetzt  die  Kolonialabteilung  dem  Auswärtigen  Amt. 
Bei  dem  häufigen  Wiederauftauchen  dieses  Ge- 
dankens in  der  Presse  und  auch  in  sonstigen 
Kreisen  dürfte  es  doch  angezeigt  erscheinen,  wenn 
sich  auch  die  massgebenden  Kreise  mit  dieser 
Frage  eingehend  beschäftigen  würden. 

Die  Allg.  Marine-Correspondcnz  schreibt:  Es 
ist  neuerdings  in  Schiffahrtskreisen  angeregt 
worden,  den  Plaschenposten ,  durch  welche  in 
höchster  Seenot  befindliche  Seeleute  letzte  wich- 
tige Nachrichten  über  ihre  Schicksale  dem  Meere 
zur  Beförderung  anzuvertrauen  pflegen,  ausserlich 
eine  bestimmte  Form  zu  geben,  welche  sie  als 
ernst  zu  nehmende  Beförderungsmittel  kennzeichnet, 
und  ihnen  grösseren  Schutz  zu  sichern,  als  es  bis- 
her der  Fall  ist.  Anlass  zu  diesen  Bestrebungen 
hat  der  mehr  und  mehr  um  sich  greifende  be- 
dauerliche Unfug  gegeben,  der  von  übermütigen 
Seereisenden  durch  Nachahmungen  von  ernsten 
Flasrhenmeldungen  verübt  wird     Die  Veranstalter 
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dieses  Unfugs,  der  in  ihren  Augen  ein  harmloser 
Ulk  ist,  sind  sich  meist  der  ernsten  Folgen  ihres 
Handelns  nicht  bewusst;  sie  erwägen  nicht,  dass 
ihre  Neckerei  manchen  dienstfertigen  Seemann 
zur  Aufwendung  von  Mflhe  und  Zeit  veranlasst 
und  schliesslich  die  althergebrachte  Art  der  Nach- 
richtenObcrmittelung  völlig  in  Misskredit  bringt. 
Je  mehr  die  Wahrbchcinlichkeit,  von  irgend  einem 
närrischen  Menschen  geäfft  zu  werden,  zunimmt, 
um  so  lässiger  wird  die  Küstenbevölkerung  in  der 
Bergung  der  Flaschenposten  werden,  und  damit 
wächst  gleichzeitig  die  Unwahrscheinlichkcit,  dass 
eine  wirklich  ernsthafte  Meldung  auf  diesem  Wege 
an  ihr  Ziel  gelangt.  Unter  diesen  Umständen  ver- 
dienen die  Bestrebungen  der  seemännischen  Kreise 
zweifellos  wohlwollende  Förderung.  Es  ist  der 
Vorschlag  gemacht  worden,  an  Stelle  der  bisher 
benutzten  Flaschen  eigens  für  diesen  Zweck  be- 
stimmte wasserdichte  Behälter  an  Bord  der  See- 
schiffe zu  führen  und  den  Unfug,  durch  fingierte 
Meldungen  von  Schiffskatastrophen  Angst  und 
Sorge  in  weite  Kreise  zu  tragen,  mit  empfind- 
lichen Strafen  zu  belegen;  ferner  sollte  die  absicht- 
liche Vernichtung  einer  solchen  Fla.schenpost 
streng  geahndet  werden.  Der  zweite  Teil  dieses 
Vorschlages,  die  Bestrafung  jener  Unfugstifter  und 
Unterdrücker  von  Flaschenposten,  dürfte  kaum 
Aussiebt  auf  Verwirklichung  haben.  Einmal  würde 
es  äusserst  schwierig  sein,  eine  internationale  ein- 
heitliche Strafgesetzgebung  auf  diesem  Gebiete 
herbeizuführen,  denn  es  kämen  dabei  nicht  allein 
alle  seefahrenden  Völker  in  Betracht,  sondern  auch 


alle  die,  deren  Gebiete  an  das  Meer  stossen.  Und 
selbst  wenn  sich  alle  Kulturnationen  zu  gemein- 
samem Vorgehen  entschliessen  sollten,  wäre  nur 
wenig  gewonnen ,  denn  dann  wäre  immer  noch 
die  Strafverfolgung  mit  fast  unüberwindlichen 
Schwierigkeiten  verbunden.  Anders  der  Vor- 
schlag, für  die  Flaschenposten  eine  international 
festgelegte  Spe/ialform  zu  schaffen,  die  nur  dem 
Schiffsführcr  und  seinen  Vertretern ,  nicht  aber 
jedem  Unbefugten  zur  Verfügung  steht.  Dass  bei 
dem  heutigen  Stande  der  Technik  zweckmässige 
Behälter  und  nötigenfalls  geeignete  Fangvor- 
richtungen für  sie  unschwer  hergestellt  werden 
können,  unterliegt  wohl-  keinem  Zweifel.  Es 
würde  sich  also  in  der  Hauptsache  darum  han- 
deln, auf  ihre  allgemeine  Einführung  hinzuwirken. 


Mit  Anfang  Januar  ist  das  Technische 
Bureau  der  Hamburg-Amerika  Linie,  das  in 

den  letzten  Jahren  in  der  Alten  Gröningerstrasse 
in  gemieteten  iläumen  untergebracht  werden 
musste,  bereits  in  das  neue  Geschäftsgebäude  der 
Gesellschaft  an  der  Alster  (F"erdinandstrasse  58  66) 
übergesiedelt,  wo  ihm  die  Zimmer  und  Zeichensäle 
der  zweiten  Etage  zugewiesen  wurden. 

Die  im  alten  Geschäftshaus  der  Gesellschaft 
am  Dovenficlh  arbeitenden  Teile  der  Verwaltung 
werden  den  Umzug  erst  in  einigen  Monaten  voll- 
ziehen, wenn  die  Inneneinrichtung  der  neuen  Bu- 
reaus in  allen  Teilen  vollendet  sein  wird. 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Mass  gMchiiflen,  unübertroffen  in  Qualität  und  AurifQbnmg. 

Gehärtete  und  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

FlloVlf  lin  0"Q-T?itnrf*    ""^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  tin  Kolben  in 

Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  «««w*<*««»w*<*w*<*< 

H.  MEYER  &  C0.|  Dttsseldopff. 
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Die  Wferkzeuggussstalil-Fabrik 

Felix  Bischoff  in  Duisburg  a.  Rhein 


Fikikielchci 


Blalltiti 


Werkzeugstahl 

firinst»;  (iiKil  für 
lUlc  vorkoininciitien 
Werkzeuge. 


Sliberstahl, 

matheniat.i.'icb 


Diafflantstahl, 
naturhartcr  Stahl. 


WolframsUhl 

r.wm  lii-urlniit«!!!  von 
genau  1    ilartgiiHH  und  für 

gezogen.  |  Sl.Wfnete. 

Special-Schnelldrehstahl 

/.um  R««fbeiten  von  Fliwftci'cn,  woiphem  Stahl  et*".,  Ivei  hoher  Sehniii^<wehwiiiili[^'keit,  und  griMsatn  Vorschub. 
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Der  hochverdiente  Lotsenkümmandeur  Stephan 
Jantzen  in  WarnemOnde  gedenkt  zum  i.  April  d.  J. 
in  den  wohlverdienten  Ruhestand  zu  treten.  Nahezu 
4  Jahrzehnte  lang  hat  Lotsenknmmandcur  St.  Jantzen 
die  Station  in  WarnemOnde  geleitet  und  sich  um 
das  Rettungswesen  zur  See  unvergleichliche  Ver- 
dienste  erworben.     Stets    thatbereit    und  uner- 
schrocken führte  er  unter  den  schwierigsten  Um-  | 
standen    die    Rettung    von   Mensrhenleben  aus. 
Mehr  als  loo  Personen  hat  er  im  Laufe  der  Jahre  , 
einem    sicheren   Untergange    entrissen.      Lotsen-  | 
komiiiandeur   lantzen  ist  Inhaber  zahlreicher  Or- 


den und  Ehrenzeichen;  nur  ungern  sieht  ihn,  den 
75jährigen  Helden,  der  noch  vor  zwei  Jahren  eine 
ganze  in  Seenot  befindliche  Schiffsbesatzung  von 
Warnemünde  abbarg,  die  Bevölkerung  der  deutschen 
Küste  aus  ihrer  Mitte  scheiden. 

Marine-Schiffbauinspektor  Marinebaurat  Göhke 
ist  von  der  Kaiserlichen  Werft  Wilhelmshaven  zur 
Baubeaufsichtigung  fOi  Torpedoboote  zur  Schichau- 
Werft  in  Elbing,  der  Marine- Schiff  baumeister 
Paulus  von  dort  zur  Inspektion  des  Torpedo- 
wesens, der  Marine-Schiffsbaumeister  Bergemann 
von  dieser  Behörde  zur  Werft  Wilhelmshaven  kom- 
mandiert. 

Dem  Marine -Maschinenbaumeister  Bonhage 
ist  der  Charakter  als  Marinc-Baurat  mit  dem  Range 
der  Korvettenkapitäne  verliehen  worden. 

Der  Marine  Ober-Baurat  Brommundt,  koni- 


]<ahtlose 

mannesmannrobre 

Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  LadebäDme,  DedstützeD, 
Mäste,  Gaffeln,  Raaeo,  Stengen  etc. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

Kupfer-  und 


Messingrohre 


Kililiktuarkp 


Deutsch  -  OesterreiGhische  Mannesmannröhren  -  Werke 

Düsseldorf. 
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tnandicrt  bei  der  Kaiserlichen  Werft  Kiel,  ist  zum 
Dienstgrad  befördert. 

Der  Marine -Stabsingenieur  KObisch  ist  zu 
einer  am  27.  Januar  anzutretenden  Informations- 
reise mit  dem  Schnclldarnpfcr  des  Norddeutschen 
Lloyd  „Kronprinz  Wilhelm"  nach  New  York  und 
zurück  kommandiert  worden. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Gesteigerte  Geschützwirkung  gegen  die  verbesserte 
Panzerung.  Marine-Rundschau,  Januarheft 
Unter  Heranziehung  der  neuesten  Bc- 
schiessungsver&uchc  verschiedener  Nationen 
werden  die  Grenzen  der  Wirksamkeit  der 
mittleren  und  schweren  Artillerie  der  be- 
deutenderen Seemächte  zusammengestellt  und 
verglichen,  und  zwar  für  Geschosse  mit  und 
ohne  Kappe  und  für  senkrechtes  und  schräges 
Auftreffen.  Vergleich  der  Rechnungsergeb- 
nisse nach  Tresidders  und  de  Marres  For- 
meln mit  den  Versuchsergebnissen.  Zahl- 
reiche Uebersichtstabellen. 

Für    Panzerkreuzer    wird    infolge  der 
erhöhton  Wirkung   der  neuesten  Geschütze 


eine  Verstärkung  des  Panzers  und  damit 
eine  Deplacementsvergrösserung  empfohlen. 

Handelsschiffbau. 

Deutsche  und  englische  Handelsschiflfe.  Vergleiche 
über  ihre  Seetüchtigkeit  und  Sicherheit. 
Ueberau,  Heft  13.  Der  in  diesem  Artike 
auf  Grund  statistischen  Materials  Ober  die 
genannten  V^erhältnisse  zwischen  deutschen 
und  englischen  Handelsschiffen  gezogene 
Vergleich  fällt  zu  unseren  Gunsten  aus.  Der 
Verfasser  kommt  dadurch  zu  einem  abfälligen 
Urteil  ober  die  englische  Ticfladelinie  und 
ihre  Bedeutung. 

Le  „Rochambeau",  le  dernier  des  grands  voiliers 
de  la  loi  1892.  Le  Yacht  20./ 12.  Abbil- 
dung und  kurze  Beschreibung  einiger  kon- 
struktiver Details  des  französischen  Drei- 
masters „Rochambeau". 

New  large  Oil-Tank  Steamer  „Captain  A.  F.  Lu- 
cas". Marine  Engineering,  Dezember.  Ein- 
gehende Beschreibung  des  bei  der  Trigg- 
Company,  Richinond  für  die  Standard  Oil 
Company  gebauten  Petroleumdampfers  „Cap- 
tain F.  A.  Lucas".  Wiedergabe  der  Ein- 
richtuugszeichnungen,  der  Maschine  und  einer 
detaillierten  Zeichnung  des  Vierfeuer-Kessels 


G.  Aug.  Schmidt  Söhne, 


Hatriburg'- 
Ühlcnhofst 


Kupferschmiederei,  Metaliwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 

Teiegr.-Adr.:  Apparatbau,  HambHrg.  Femspr. :  Amt  III  No.  206. 

Dampfkessel  -  Spcisevasser  -  Reiniger  (D.  r.  p.  mw) 

ü't'H  ^  >ar  Reinigung  von  Ölhaltigem  Kondenawasser 

von  ITKX)  bi.«  50<XX)  Liter  »(iindl.  Leistung  für  SiKiselcituiigen  von  :W  -  \nO  mm  I)ur<'hines-:itT. 
Au.<(führiin((  in  Ciu.'<««>t8en  luit  Bronop-Oarnitur  und  ganz  in  Bronco. 

Dampfkessel-Speisewasser -Vorwärmer  (d.r  p.  120692) 

f.  S|wiHf wawsfT  in  (rieii'h  hoher 'r<-iii|M'nUur  hIh  diejeni^  dp«  zntn  Anwämicn  iN'niitxtcn  Datiipfits. 

Seewasser 'Verdan^pf er  (^vaporatorei?)  Systen)  S^mdi 

zur  Eri!:cMi|eriine  von  Zumitz - Wiinser  fiir  Danipfkf-^jiel. 
Dieselben  auch  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 


HÖFINGHOFF  SCHMIDT 
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von  5,03  Durchmesser  und  11,3  kg  L'cber- 
druck.  Hauptkonstruktionsdaten  des  SchifTes 
sind:  L.  zw.  P.  -  109,8  m,  Ii  15. «5  ni,  T 
6,84  in,  Depl.  9000  ts,  I  II  P  =  3000. 
Zeichnungen  und  Abmessungen  der  Ver- 
bände des  Hauptspants  und  des  Mittellangs- 
schotts. 

Practical  points  in  shipbuilding.  Anglowurk.  Ma- 
rine Engineering.  Dezember.  Dttailkon- 
struklionen  bei  der  Verwendung  von  Winkeln 
und  Profilslahlcn  im  Schiffbau. 

l'he  three-masied  Schooner  „Madelaine".  Marine 
Engineering,  Dezember.  Abbildung  und  kurze 
Beschreibung  des  amerikanischen  hölzernen 
Dreimastgaffelschooners  „Madelaine*'.  Zeich- 
nung der  Verbände  des  Ilauptspants.  L  = 
51,45  m,  B  -     10,37  m,  H  =  3,66  m. 

Kriegsschiffbau. 

Warship  building  in  1902.  Engineering  19.  u.  26.  12. 
1902.  Besprechung  der  Baulhätigkeit  im 
Kriegschiffbau  während  des  Jahres  1902,  mit 
besonderer  Beachtung  der  I-eistungen  eng- 
lischer Staats-  nnd  Privalwerften  und  Rück- 
blicken auf  die  Leistungen  in  den  Vorjahren. 
Wenn  im  Vorjahre  auch  eine  grössere 
Tonnenanzahl  englischer  Kriegsschiffe  gebaut 
worden  ist,  so  wird  dem  Jahr  1902  doch 
eine  ganz  besondere  ,'Bedeutung  für  den 
englischen  Kriegsschiffbau  durch  Klärung 
schwebender  Fragen  und  Einführung  von 
Neuerungen  beigemessen. 

„Habsburg",  „Arpad"  und  „Babenberg",  die 
schnellsten  Linienschiffe  der  Gegenwart, 
l'eberall,  Heft  15.  Beschreibung  und  aner- 
kennende Besprechung  dieser  österreichischen 
Linienschiffe,  die  auf  den  Probefahrten 
19,62  Knoten  statt  der  verlangten  18,5  Kno- 
ten erreicht  haben.  ^'ergl.  auch  Mitt.  a.  d. 
Geb.  d.  Seew.  No.  I:  Ueber  S.  M.  Schlacht- 
schiff ,, Babenberg". 

Le  Croiseur-Torpilleur    le  „Novik".      Le  Yacht 


27.  12.  Abbildung  und  kurze  Beschreibung 
des  russischen  Kreuzers  „Novik". 

Militärisches. 

Luftschifferei  in  der  Marine.  L'eberall,  Heft  13. 
Angaben  über  die  in  der  französischen 
Marine  mit  Fessel-  und  Freiballons  gemachten 
Erfahrungen,  die  bisher  zu  keinen  befriedi- 
genden Ergebnissen  geführt  haben.  Abb. 

Rückblick  auf  das  Jahr  1902.  L'eberall,  Heft  15 
Rückblick  auf  die  Fortschritte,  die  das  letzte 
Jahr  unserer  Marine  gebracht  hat.  Bedauert 
wird  hierbei,  wie  bei  den  Aussichten  für 
die  nächste  Zukunft  der  Zustand  unserer 
Auslandflotte,  deren  Ergänzung  für  dringend 
notwendig  gehalten  wird. 

Die  französischen  FlottenObungen  im  Jahre  1902. 
Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes.  No.  I.  Aus- 
führlicher Bericht  Ober  diese  Manöver  mit 
mehreren  Kartenskizzen. 

Der  französische  Marinebudget -Voranschlag  für 
das  Jahr  1903.  MitL  a.  d.  Geb.  d.  Seewes 
No.  I.  Wiedergabe  dieses  Budget -Voran- 
schlages, der  306692678  Francs  gegen 
306  798  738  Francs  des  Vorjahres  beträgt. 

Die  Thatigkeit  der  russischen  Flotte  während  der 
Jahre  1853  und  1854.  Marinerundschau. 
Januarheft.  Darstellung  der  Seekriegs- 
geschichte des  Krimkrieges  nach  neueren 
russischen  Quellen. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Die  Verbesserung  der  Clyde.  Hansa  13.  12.  02. 
Hinweis  auf  die  Verbesserungen  dieses 
Flussgebietes  in  Beziehung  auf  Schiffbar- 
machung  und  Befeuerung. 

Einiges  über  Dampferwege  zwischen  dem  Kanal 
und  der  OstkOste  von  Südamerika.  Hansa 
13./ 12.  02.  Mitteilung  einiger  lehrreicher 
nautischer  Erfahrungen,  die  auf  jenem  Dam- 
pferkurs  gemacht  wurden. 

Optische  Signale  bei  Nacht.    Hansa  20.  12.  02 


3erlin-€r|urter  ]VIaschinen|abrik,  }(enry  fels  S  Co. 

Berlin  SO.  Düsseldorf. 
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Vorschlage  zur  Ausbildung  eines  optischen 
Femsignalsystcms  bei  Nacht  von  Bord  zu 
Bord  und  von  Bord  zu  Land. 

Die  Wittcrungsverhältnisse  auf  dem  Nordatlan- 
tischen Ozean  im  Januar  1903.  Hansa 20.  12.02. 
Besprechung  der  voraussichtlichen  Witte- 
rungsverhältnisse und  der  zu  erwartenden 
Minima  und  Maxima  des  Luftdruckes  jenes 
Gebietes  während  des  Monats  Januar  1903. 

Die  Entwickclung  des  NavigationsschuUvesens  in 
Deutschland.  Hansa  20./ia.  oa.  Rückblick 
auf  die  Entwickclung  unseres  nautischen 
Unterrichtswesens  vom  Jahre  1749  an. 

Eine  Kompassrose  mit  reiner  Gradteilung.  Marine- 
rundschau,  Januarheft.  Eine  von  der  nautischen 
Abteilung  des  Reichsmarineamts  aufgestellte 
V'ersuchsrose  mit  reiner  Gradteilung  wird 
den  Fachleuten  zur  Begutachtung  und  zur 
*•  Einbringung  von  V'erbesscrungsvorschlSgen 
unterbreitet.  Als  Hauptbedingungen  für  etwaige 
andere  Vorschläge  werden  gutes  Hervortreten 
der  Unterteilung  und  ruhige  Wirkung  der 
Zeichnung  auf  das  Auge  bei  längerem  Be- 
trachten aufgestellt. 

Bericht  des  Kommandanten  S.  M.  S.  „Hertha" 
über  den  Taifun  am  9.  August  1902  im  chi- 
nesischen üslmccrc  MaritR  rumlsrhau,  Januar- 
heft   Eingehende  Darstellung  des  N'LTlialtLU!, 


der  „Hertha"  im  Taifun  und  der  Bahn  des 
letzteren.    Eine  Tafel  und  vier  Skizzen. 

Schilifemaschinenbau. 

Die  Maschinenkomplexc  S.  M.  SchifTc  Typ  Habs- 
burg. Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Secwes.  No.  l. 
Ausführliche  Beschreibung  dieser  Maschinen- 
und  Kcssclanlagen  wie  der  zugehörigen  Ap- 
parate und  Hilfsmascbincn  mit  zahlreichen 
Detailplänen,  einer  Abbildung  der  Stb.-Ma- 
schine  im  Montiersaal,  einer  Gewichtszusam- 
mcnstcllung  der  Maschinen  und  Kessel  und 
Wiedergabe  der  Probefahrtsergebnisse. 

Werl  und  Bestimmung  des  Kohlensäuregehalts  der 
Heizgase.  Dinglcrs  Polyt.  Journal  lo./i.  Ab- 
handlung über  die  rechnerische  Bestimmung 
der  Zusammensetzung  der  Heizgase. 

Annual  Report  of  the  Chief  of  the  Bureau  of  Steam 
Engineering.  Marine  Engineering,Dez.Eingehen- 
dcr  Bericht  über  die  Erprobung  des  Hohcnstein- 
Wasserrohrkessels  mit  Kohlen-  und  mit  Ocl- 
feuerung  und  Ober  eine  Reise  des  Dampfers 
„Mariposa"  von  San  Francisco  nach  Tahiti 
unter  ausschliesslicher  Verwendung  von  Oel 
als  Kesselfeuerung  mit  Benutzung  des  Grun- 
del-Tucker  -  Brenners.  Skizzen  des  Kessels 
und  des  Brenners  und  ausführliche  Tabellen 
d<-r  \'cisuoliscrgebni:-sc. 

Oil  fuci  installation  on  steamship  „J.  M.  Guffey," 


nather  ^rmahtrenfabrtk 
u.  JMetaUgiesserei  6.  m.  b. }(. 

Rath  Itei  Küsst'Idiirf 
liefern  prompt  u.  billitr 
sämmtllche  Armaturen, 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schilfswerften. 


Kfibol 


(ir 


Zatokt 


Itciinlschc 
.Maachincn-Kaböl) 


NEUSS  A.RH. 

Neusser  Oel  Raffinerie  Jos.  Alfons  van  Endert 

—    Vü'treler  unit  Lager  an  ful  allM  HtmftfiUtn. 


Wenzel-Presse 

Vervielfältiger 

d.T  (irif^-iiwarl.     Kur  llan<l- 
nnd  MaKliinrnMlirilt,  Zrirb- 
niingen  u.  Noten  unenek'bl ! 
Llt'fiTUit  dpr  MlnintPiicn 
Htjutiliahn««.  MlllUr-  uod 
( ii-rirh  UilM'liant<m. 

Paul  Weuel. 


DmtfWI-A.,  Mji!>rh«ll»lr  HT>. 


-Klappen,  -Schläuche, 
-Ringe,  -Dichtungsplatten 

~iM<l  enorn  zähe  uml  Oberdauern  alles. 

W'ii  iiirliis  li:ilt.  Tcr-tich«' m;iii  Forclt  . 

Veinhardt  l  Just,  ^(annover. 


^^^^^^^,7at:  Schmiedepressen, 
l^^^j^Z'^''  ExzenrerpresseaRicht-u. 

Biegepressen.Wellblechpressen, 
F  rikrionspressen.Spindel  pressen,  Luppen- 
«S  habe  isen  scheren,  (lebel  scheren  türNandbefneb 
Fallt\ämmer  mit-  Hebevorrichtung  für  den  Bär 
,FriKMonshämmerw.5chleifereieinrichfunger\. 
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Marine  Engineering,  Dez.  Eingehende  Be- 
schreibung der  Einrichtung  für  Oelheizung 
der  Kcsselanlage  des  Oeltankdampfers  J.  M. 
Guffcy  der  amerikanischen  riuffey-Petroleiim- 
Company.  Zeichnungen  der  Kessel,  der 
Rohrleitungen  im  Schilf  und  Abbildung  des 
Rockwellbrenners. 

Verschiedenes. 

Der  Kaiser  Wilhelm-Kanal.  Ilansa  13-/12.  oa. 
Auszug  aus  dem  amtlichen  Bericht  Ober  den 
Verkehr,  die  BetriebsverhaUnisse  und  den 
finanziellen  Abschluss  des  Kaiser  Wilhelm- 
Kanals  wahrend  der  Zeit  vom  i.  April 
1901  bis  31  März  1902.  Aus  dem  Bericht 
geht  die  wachsende  Bedeutung  dieses  Kanals 
als  Verkehrsweg  hervor. 

Specielle  Krankenversorgung  in  der  Handelsmarine. 
Hansa  20.  12.  02.  Besprechung  einer  von 
einem  Hamburger  Hafenarzt  unter  dem  vorher 
bezeichneten  Titel  erschienenen  Arbeit,  in  der 
die  bestehende  Krankenversorgung  in  der 
Handelsmarine  an  Hand  der  Statistik  der 
letzten  Jahre  scharf  getadelt  und  dem  Staat 


der  Vorwurf  gemacht  wird,  zu  geringe  Mindest- 
forderungen für  die  Ausrüstung  und  Einrich- 
tungen für  Krankenpflege  an  Bord  vorge- 
schrieben und  durchgeführt  zu  haben. 
Slapelläufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(November  J902).  Hansa  20. /la.  02.  Tabel- 
larische Zusammenstellung  dieser  Stapellaufe 
mit  Angaben  Ober  Schiffsgattung-Grössenver- 
hältnisse,  Raumgehalte,  Rheder,  Erbauer, 
Namen  und  Klassifications-Gesellschaften  der 
Schiffe. 

Gefährlichkeit  der  Verladung  von  Tonerde-ROck- 
standen.  Hansa  ao./i2.  02.  Warnung  der 
Seeberufsgenossenschaft  vor  dieser  Ladung, 
die  ohne  Zutritt  von  Wasser  an  Bord  breiig 
wird,  und  Vorschlag  besonderer  Vorsichts- 
maassregeln  durch  Einbau  dichter  Längs-  und 
Querschotte. 

Wie  der  Erfinder  des  Kompasses  erfunden  wurde. 
Mannerundschau.  Januarheft.  Der  Name 
des  angeblichen  Erfinders  des  Kompasses, 
Flavio  Gioja  aus  Amalfi,  ist  nach  dem 
Italiener  Berteiii  aus  dem  Namen  des 
italienischen     Gelehrten    Flavio,     der  zu- 


Fabriciren 


schmiedb.Eisenguss  j 
lempersfahlguss  l 
Grauguss  I 


nachModell  ^ 
Musferoder  g 


Zeichnung 


Welt- 
Ausstellung 
Paris  1900: 
Goldene 
Medaille. 


ndustrie- 
Ausstellung"! 
Düsseldorf  1902: 
Goldene 


Medaille,  f 


T)roop  £  Rein,  gklefclj 

Werkzeugmaschinenfabrik  ^  * 
^  m    ^  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Scliiffsmascliinenbau. 
Vollendet  in  Construction  u.  Ausf  Otirung* 
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erst  die  Amalfitaner  ganz  allgeindn  als  Er« 

findcr  des^  Seekonipasses  nennt,  und  aus 
dem  Namen  des  Zeichncrs^Gioja)j[  (abgekürzt 
aus  Giovanni)  der  ältesten  noch  vorhandenen 
italienischen  Seekarten,  irrtamlich  gebildet 
worden. 

Kohlennehmen  auf  Fiolicr  See.  Ucbtrall,  lieft  12. 
Beschreibung  und  Abbildung  des  in  der  auie- 
rikaniscben  und  englischen  Kriegsmarine  eir- 
probten  Systems  zum  Kohlrnnehmen  auf 
hober  See,  bei  dem  das  Kohlcnscbiff  ge- 
schleppt wird. 

SchifT  gerettet  durch  die  Geschicklichkeit  des 
Maschinisten.  Seeniaschinisten-Zcitg.  15.  12. 
Aus  den  englischen  Zeitungen  Daily  Record 
and  Daily  Mai!  entnommpner  Bericht  über 
zwei  schwere  Maschiuciiliavaiicn  au  ßuid 
des  Hamburger  Dampfers  „Louise",  deren 
einfache  und  geschickte  Beseitigung  durch 
Skizzen  veranschaulicht  ist. 

The  education  of  engineers.  Engineering  19  1202. 
Zuschrift  an  die  Schriftleitung  des  Enginee- 
ring, in  der  vor  Ueberschatmng  der  theore- 
tiselieii  .-Xusbildung  der  Intienieure  gewarnt 
und  der  Bildungsgang  der  deutschen  und 
ameiikanischen  Ingenieure  ablUlig  beurteilt 

wird. 

Der  Ozeanlruät.  und  seine  Folgen.   Mitth.  a.  d.  Geb, 
d.  Seewes.    No.  I.    In   dieser  Abhandlung, 
einer  Uebersetzung  aus   „Revue  Maritime", 
werden   die  einzelnen  Abkommen  der  ver- 
.  achiedenen  Rhedereiea  mit  Morgan,  die  Mass- 


nahmen der  verschiedenen  Länder  dagegen, 
die  durch  den  Trust  geschaflTenc  Lage  und 
die  finanziellen  Vorteile  aus  dem  1  lust  ein- 
gehend erdltert.  Von  den  deutschen  Rhc- 
dereien  wird  ausgefahrt,  dass  sie  durch  ihr 
Mithalten  eine  schreckliche  Krisis  vermieden 
hatten. 

Einige  neuere  französische  Bestimmungen  Ober  die 
Hygiene  des  Schiffe  und  ihres  Personals 

Mai  inerundsehau,  Januarheft.  Mitteilung  einer 
noch  von  dem  früheren  französischen  Marine- 
minister  Lanessau  veranlassten  Zusammenstel- 
lung der  fnr  die  französische  Marine  giltigen 
hygienische»  Bcbtiiumungen. 
Burning  of  the  steamship  „Missouri".  Marine  En- 
gineering, Dez.  Ku!7cr  Herieht  mit  Abf)il- 
düngen  über  den  Brand  der  Stelling  des 
Passagier-  und  Frachtdampfers  „Missouri"  kurz 
vor  «einem  Ablauf  auf  der  Werft  der  Mary- 
land Steel  Company.  Infolge  des  Brandes 
senkte  sich  das  SchifT  auf  der  einem  Seite 
um  60  cm. 

Tenth  genera!  mecting  of  the  Society  of  Naval 

ArchitecLs  and  Marine  Engineeib  Marine 
Engineering,  Dez.  Bericht  über  die  10.  Jabres- 
versaromlnng  der  Amertkanisdien  S.  N.  A,  ft  M. 

K.  Ende  November  Tgo2.  Wiedergabe  »Imt- 
licher  VQrtr!lge  im  Auszug. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Toppsegel  für  kleine  Kreuzer.  W^assersport 

Vorschlag  fDr  eine  neuartige  Anordnung  des 


Otto  Mlansf  eld  &  Co.|  G.  m.  b.  H.,  Magdeburg. 

Assortirtes  Lager  in  •rstclatsigem  WerkzeuggiistatabI  hSchster  Qualität  für  alle  Zwecke. 
BUwkt  Sclurattbtn  mtf  JUMtanu         Bt«"kB«2<>8M  Stallte  mitf  Clm. 


Otto  f roricp,  Xhcyöt 


VcrkzEugmaschinen  aller  fx\  jfir  yetallbearbeitiing 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

speziell  für  den  Schiffsbau,  al<:    liurH(-lnu\s'.:lii:i<.'ii ,  St<. [nnik^uncn- 
frait>n)a:»chiut-u,  Blftlikantcijhubtlii)a-->cljiiicu,  L>lcelibicgiu.i.-5i:iiujeu,  Sk.lieercii, 
Pressen,  Radialbohrmaschinen, Kesaelbobrmaschinen  (ein-  und  mehrspindelig), 
Früsmaschinen,  sowie  Hobelmaschinen,  DrehbAnke  etc.  etc. 


Verticale  gorielmaschme 

=  zum  Bördeln  von  Kesselschüssen  ~ 

bis  1600  mm  Durchmesser,  95  mm  Stftrke  tind 
•,«000  mm  1  lobe. 
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yacht 


-yigentur 

J.  RIECKEN 
Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufspegisier  von  Yachten. 

RenDyaeht^u  —  Touren  y  achten 

Dampfyachten  —  Motorboote  etc. 

Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

Photographien  ii.  Pläne  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten. 


Toppsegels  für  kleinere  Yachten  bis  etwa 
8  m  in  der  Wasserlinie. 

Kleine  halbgedeckte  Spitzgattjolle.  Wassersport  i./i. 
Linien,  Segelriss  und  kurze  Beschreibung 
eines  billigen  Bootes  für  Anfänger  im  Segel- 
sport nach  den  Plänen  des  Yachtkonstrukteurs 
V.  Hacht-Hamburg.  L  —  4,6  ni,  B  —  1,4  m, 
T  =  0,18  m,  Segelfläche  —  15,1  ni'. 

Projet  de  yacht  de  un  tonneau  pour  une  s^rie 
extra  rd-glementairc.  Le  Yacht  20./12.  Kon- 
struktionsdaten, Linien  und  Segelriss  eines 
Yachtentwurfs  von  Nelguer.  Lcwl  =  5,35  m, 
Ltotal  =  8,00  m,  Bcwl  =  1,70  m,  Depl.  = 
1,225  ''Kl  Segelfläche  —  35  m',  Bleikiel  =58okg. 

L'exposition  des  embarcations  automobiles  au  Grand 
Palais.  Le  Yacht  20.  12.  Beschreibung  ver- 
schiedener Bootstypen  von  der  zur  Zeit  in 
Paris  veranstalteten  Motorbootausstellung. 

Le  cotre  anglais  de  49  tx  „Palmosa".  Le  Yacht 
20  12  Abbildung  und  kurze  Beschreibung 
der  neben  ,,Cisely"  im  vorigen  Jahre  be- 
sonders erfolgreichen  englischen  Kreuzeryacht 
„Palmosa". ,, Palmosa"  ist  bei  Summers  &Payne, 
Southampton,  konstruiert  und  hat  folgende 
Abmessungen:  L  —  18,65  '"1  Wasser- 
linie =  16,63  m,  B  ^  4,15  m,  H  ^  3,75  m, 
S   =  325  m'. 

„Eve"  cruiser  auxiliaire  ä  moteur.  Le  Yacht  27.  12. 
Wiedergabe  des  Segelrisses  und  der  Ein- 
richtunt^szeichnungen    einer  mit  Motor  aus- 


gerüsteten Kreuzeryacht,  welcher  die  eng- 
lische Zeitschrift  „The  Yachtsman*  den  ersten 
Preis  bei  einer  von  ihr  veranstalteten  Konkurrenz 
zuerkannte:  Ltotal  =  21.5  m,  in  der  Wasser- 
linie -  16,47  B  ~  3>47  T  -  2,4  m, 
Depl.  ^  38,85  t,  Segelfläche  als  Yawl  ge- 
takelt: 265  m',  als  Ketsch  195  m%  Bleikiel 
=  17  t 
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IV.  Jahrgang. 


Die  Beanspruchung  schnell  laufender  Schubstangen. 


Von  H..  Sellentin. 

(Schlttss.) 

Periodisch  wirkende  Längskräfte.  Die 

folgenden  Betrachtungen  hnben  auf  die  schwin- 
gende Schubstange  insofern  keinen  unmittelbaren 
Bezug,  als  sie  für  die  wirkliche  Verteilung:  der 
Massenkräfte  eine  mit  Rücksicht  auf  die  Inte- 
grierbarkeit  der  Diiferentialgleichung  2  willkür- 
lich gewählte  setzen.  Ihr  Zweck  ist  nur  der, 
festzustellen,  ob  schneU  wechselnde  Langskrftfte 
Überhaupt  einen  Etnfluss  auf  die  durch  gldch- 
zeitig  wechselnde  QuerkrAfte  hervorgebrachten 
Biegungsanstrengungen  äussern,  oder  ob  that- 
sächlich,  wie  Herr  Prof.  v.  Bach  annimmt,  keine 
Rede  davon  sein  kann,  dass  die  Durchbiegungen 
sich  in  der  Kürze  der  Zeit  auszubilden  vermögen. 
Die  Längskraft  wechsele  nach  dem  Gesetz 
P— P«sin  wt, 
die  Querkrflfte  nach 

X 


Po  sin  I  Ji.sm  wt. 


DieEKfTerentialgleichung  nimmtdann  die  Form  an: 

,    P ,  d'y  ,      „  d*y  ,  ^    •        d'y  ' 
1^)   EJ^^.  1  mF^^^,  l  .PoSmwt.^^^,- 

PoSittynsinwL 

Eine  partikuläre  Lösung  dieser  Gleichung  ist 
y--sin|«^j.((t), 
wobei  f(t)  die  Bedingung  erfüllen  muss: 

■.IV. 


12)    ^JL«*f(t)-}-mF.P(t)  -  ^V''*f(t).8inwt-. 
p^ainwt 
Setzt  man 

f(t)^aoH-aiCoswt-|-atCos2wt-f  (%cos3wt-j~..N#. 
-)-bi  sin  wt-{-b>sinawt4-b^sin3WtH'>'*^ 

so  wird 

|^a,oosn  wt-|- J^b«  «nnwtj  — mF  w>. 

(2  n* .  a»  cos  n  w  t + 2'n  *  btt  sin  n  w  t)  —        sin  w  t. 

(.Tan  COS  n  wt  -f  2'b„  sin  n  wt) «    sin  wt 
Allgemein  ist 

sinwt.cosnwt— -sin(n+i)wt— ^in(n — i)wt, 

sin  w  t .  sin  n  w  t      cos(n — i)  w  t — ^os  (n-j-i)  wt; 

durch  Zerfrillung  obiger  Gleichung  in  je  eine 

für  jeden  Winkel  und  jede  Winkelfunktion  er* 

giebt  sich 

EJn'  Po«». 


b> 


(-1*  4niFw«|bi-^a», 

.  kjui^ud  by  Google 


p«-1» 

3l» 


a,— o 


BeitB  430. 


SCHOTBAÜ 


Wo.  0. 


oder 


 n*w*mr 


biH- 
wobei  jedoch 


,=b»,_,+2l«^  p^^,  an, 


aa  =  3ao  -  al* 
ist 


^4 w*ni  F 


Wenn  allgemein 

 n»w»mF=D„ 

gesetzt  wird^  so  erbftlt  man,  wie  leicht  ersicbUicbt 


13) 


14) 


1« 

baa+i  =2p     iD„a«  +  D,a,  +  D4at  +  ...) 


32 


1^ 


u + 1  —  a,  —  a«- -,( D,  b^  +    b,  H- D,  b,  + . . .) 


2l» 


Werden  die  Koeffizienten  a<,  und  a,,  von 
welchen  alli  in  alle  übrigen  Koefßzienten  hier- 
nach abhangig  sind,  so  bestimmt,  dass 
a^n  =  K'n  i  1  a..,  t  1  t>2n  =  o  für  n  ,  so  |  zunächs^t,  dass 
konvergieren  die  eingeklammerten  Reihen  und 
folglich  auch  die  Reihen  der  einfachen  Koeffi 
zienten 


da  die  Faktoren  Dn  fQr  n— oo  selber  nnendlich 

werden. 

Diese  Konvergcnsbedingungcn  erfordern 


bi. 


3l  "T~  ^l.t  ~j~     — . . . .  , 

a^-[-aj-[-aj-[-aj-p. ...  , 

b,-;-b,+b,+  

b,-|  b^-j-b«-!-...,  , 

p".ü«.ao; 


a,  =  o 

sei,  dann  wird  nach  Gleichung  14)  auch 

flj  =^aj=aj.......— ajo+i  — <^ 

bj --b4=--b„   b,n  =0. 

Die  Werte  von  a,n  «nd  bja+i  sind  von  p 
abhängig;  es  ist 


/  2I*  Y  2I* 

,f  •:,Do+2  .;^D,-  {^.D^.  D.  ]  ^  -f-  {£^0,  Pol 
2-  (^p^j^,j\D.D,-DoD,-aD,D)H-(^p^'^^ 


Die  weitere  Ausrechnung  der  b,n-fi  und 
ata  zagt,  dass  angenähert 


höheren  a^»  oder  b,R  ,  i  berechneten  Werte 
weichen  indessen  fast  gar  nicht  mehr  von  ihm 
ab.  Dies  sei  zunächst  an  einem  Zahlenbeispid 
erläutert,  um  Zweifel  an  der  Konvergens  zu 
beseitigen. 

Eine  schmiede,  ist  rne  Stange  von  1  =  2  m 

zü  setzen  ist.  damit  diese  Koc^fi^lc•ulen  sich  der  [  d-0,05  m  werde  durch  eine  axisle  Kraft 
Null  nahem.  Der  angegebene  Wert  von     ent.  p  ^ooosintast) 


15) 


a,= 


spricht  übrig«is  der  Bedingung 
b»=o. 

die  thatsächlich  nicht  genau  erfüllt  ist;  die  aus 


und  durch  Querkrafte 


belastet. 


1000 .  sin 


^J.ij.sin(25lJ 
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Man  hat 

Essa.xo'**;  J=32.ior-';  F**a.iö-';  mssQoo;       Po=4ooo;  p^xooo. 
Femer: 

•-^^■"40000;  w».ni.F-»iooo;  -^^^  =5000. 

2I* 


.8; 


40000 
5000 
40000  —  4000 
5ÖÖ0  ~ 


7»»; 


2I*  40000 —  16000  o. 

B   „.D4  =  5-  —  =4,8 

2 1*  40000  —  36000  o 

Po«'  5000  * 

2I*    r\       40000  —  64000 


21-  40000  —  1000  o 

P,«'    *  5000  " 

»  5000  ^  ' 
2I*     _  40000  —  25000  


2i- 


5000 


2 1*  40000   81000  o 


5000 


»,  w. 


b|  SS  0,02700 
a,  =  o,oo3p6 
b»  =  — 0,00053 


bi  «8ae; 

a,  =—60,48,4-0,2; 

N  ==—436^980  +  144; 
=2586,380  —  8,73; 

Ij^  ^11987,380  —  40,46; 

«•  =  — 33375.6  a«-:  112,65; 

b-  =  — 14713,2  aoH- 49,66: 
=  —  59859430  +  202,04: 
~  2726 1 ,9  an  —  920. 1 3 ; 

»10=^2175559^,-7343; 

2l>  V 


Durch  Nullsetsen 
der  Koeffizienten 
wird  gefunden: 


a,  —  0,00337520 
ao  =  0,00337324 
30—0,00337515 
a„  =  0,00337522 
0,0033752 


80 


1000. 


Die  Schwingungsgleichung  lautet  daher: 

y »  sin  Y  ;r  (0,00337  +  0,03700  »n  25t — 

—  0,00386  cos  50 1  —  0,00053  sin  75 1); 
noch  mehr  Glieder  in  Rechnung  zu  ziehen  ist 
zwecklos,  da  die  DezinuUen  der  Koeffizienten 
unsicher  werden. 

Das  Biegungsrooment  ist 

EJ;i*  .X  .  ^ 

Mb=^  p   sin  j  .1(0,00337 -•- 0,02700 sm 25t — 

—  0,4)0386  cos  50 1  —  0,00053  sin  75 1, 
das  Maximum  alsoj^x^^;  25t  =  ^j: 

Mb    — -^r-  0,03476    16000 . 0,03476; 


5000 

Do~8.7.8-r-M="'°°3373- 


Die  Differentialgleicliuno   tür  einen  durch 
die  Langskralt  Po  und  die  QuerkrSfte 

p  — IVsinjJi 

statisch  belasteten  und  an  den  Enden  fest  gehal^ 
tenen  Balken  ist 

E  J .  j^, «  -  P*  y-^p»,  sin  y  ;r ; 

setzt  man 


X 

r 


so  wird 


c.sin  j««:P,cs>nj»+~,p,smYÄ 


oder 


l 


-P. 


67* 
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Daraus  ergiebt  sich 


1» 

1" 


-Po 


sin  j »; 


M  -  ^JP" 


sm  j  .-i; 


I         Das  nach  statischer  Methode  berechnete 
!  Biegungsnionient  ist  also  auch  in  diesem  Falle 
kleiner  als  das  wirklich  eintretende. 

Um  dies  allgemein  nachzuweisen,  werde 
wieder  vorausgesetzt,  dass  bereits  vemacfa* 
lässigbar  Ideip  sd;  dann  ist  nach  Gleidiung 

3l* 


-  |t  M 
FOr  das  durchgerechnete  Beispiel  wird 

MbMit«»533kgm. 


15) 


wird  noch  x  der  Sidierheitsfaktor  gegen  Zer« 
knicicen  des  Stabes  durch  die  Kraft  genannt, 
so  ist  nach  Einaetaing  der  Werte  von  D«,  D| 
und  D] 


2.y  lay 


da  )»= 


=  — -  _  t 


ist 


Daraus  ergiebt  sich  nach  Divinon  des  Z&hlers  in  den  Nenner: 

E  •  J  P« 


Mb. 


>6) 


Mb, 


/      w«niFl*\    Po"        ,7  w«ttiFl«\ 


w«ttiFl«\ 


Bei  gleicher  Bezeichnungsweise  ist  das  sta- 
tisch berechnete  Bi^^gsmoment 

das  dynamische  Moment  ist  mithin  wieder  wie 
früher: 

ilat 

w«mF]»  * 


Mb  dyB== 


T  — 


Atl«;  den  bisher  angestellten  Rechnungen 
ist  dalicr  zu  schliessen ,  dass  unter  allen  Um- 
ständen die  bei  schwingenden  Stangen  auitreu-ii- 
den  grOssten  Biegungsmomente  grösser  sind  als 
diejenigen,  welche  unter  der  Annahme  einer 
statischen  Bdastung  der  Stange  durch  die 
Maasenkrafte  und  äusseren  Kräfte  gefunden 
werden.  Da  indessen  der  Unterschied  unter 
normalen  Verhaltnissen  nicht  sehr  bedeutend  i 

ist,  so  wird  mnn  sirl,  1„  ,  lan-sanien  Schwin-  '  andrerseits  gilt  die  Beziehung 
gungen  damit  l)r  giiüg'  ti  konticn,  letztere  Mo- 
mente der  Festigkeitsrechnuug  zu  Grundezu  legen. 


Die  Biegttngemomeiite  einer  sidiwlageiiden 
anl  Zerlnilekmiig  beanspruchten  Scluib- 
•tange. 

Nach  Gleichung  i)  findet  die  grOsste  Be» 
lastung  der  Stange  durch  die  Massenkrftfte  fbr 

a  —  -  statt,  wobei 
2 

p^mFw'r^ 

ist;  die  gleichzeitig  auf  Zerknickung  wirkende 
Kraft  sei  R 

Das  BiegungsnKmient  im  Abstände  x  vom 
Kreuzkopfzapfen  ist 

17)       M.=.  Py-|-^vv»mFl»r^;'-;^') 
oder  kürzer 

Ml,  -  -  l'y     A,  \  AjX-; 


18) 


d  '•*  \' 

U  X- 
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folglich  Ejd*>;  +  p,^A^,  +  A3X.^0. 


Esiei 


und  daher 


4- 


PanxM-. 


=  o. 


Damit  diese  Gleichung  erAtUt  sein  kann,  rouss 

2!EJa,-i-Pao  »=o 

f|Eja,+P%H-A.=o 

sein;  ferner  ist  y=o  fdr  x=o. 
Daraus  folgt: 

80— o; 
«t  —  o;  a.« 

a,-^o;  aj  - 


^^EJa,  +  Pa, 


cl 

|-|E  Ja,-|-Pat+A»«so  u.  s.  w. 


P       .  I 


P»  . 

'*5ÜEm"^^5r(Ejr»~^'^*  5^EJ 


P3 


P 


P_ 
7!EJ 


/        P     3       P*     ,       P»     ,  ,  \ 
y=a,(x~^j^jx«-{^.^g.px^-^j^gjj3x'-i  ...j 

P  "^SHEJ?*  ~7JW*  ^"V 

_    ,  6A,  /       P*  P'  \ 

Nach  Gleichung  18  wird  nun 

EJ/  P  P'  \ 


oder 


+  6A,-yx. 

Da  Mb  o  fbr  X  »  o  und  x==  1  sein  soll, 
ergteht  steh  ferner 

sin 


p    I    .  ,1  PI» 


und  nach  Einsetzung  des  Wertes  von  A,: 


.  I  Px* 

X      M        .    P  El  EI-" 


sin 


PP 


L  -"1  EJ 

Da  der  Querschnitt  von  Schubstangen  ge- 
wöhnlich fbr  die  Mitte  der  Lange  bestimmt  wird, 
und  da  das  hier  herrschende  Bi^ngsmoment 
tbatsächlich  nur  wenig  von  dem  grossten  Mo- 
ment abweicht,  so  werde 


X:^ 


gesetzt  Es  wird 

M  I        •       T?      E  I  / 

221  M^  =  gW*mFr  p 


und  somit 


cos 


"PI- 
4EJ 


d  by  GüOQle 


No.  8. 


Für  sehr  kleine  Werte  von  P  nähert  sich 
dieser  Aalrtlruck  dem  Quotienten^-;  in  diesem 

,  PI« 

Falte  ist  es  vorzuziehen,  cos  |/  ^  ^  j  in  eineReihe 
zu  entwickeln  and  nach  au^efilüirter  Division 
alle  höheren  Potenzen  als  ^£jj  vernachläs- 
sigen; man  erhalt  dann 

93)  M*=^WmFI«.r^i  i  ^^g^j),  woraus  für 
P  =  o  der  bereits  frtlher  (GL  lo)  entwickelte 


Wert 


Mb  =  .r      m  F 1*  r 
i6 


folgt.  Gleichung  23  lässt  somit  den  Einflu<5s  der 
L<inpskraft  P  auf  das  von  den  Meilsen kriitten 
iicrrührende  Biegungsmoment  ei  kt  am  n.  Noch 
einfacher  gestaltet  sich  der  Ausdruck  für  Mi,, 
wenn  der  Sicherheitsfaktor  y  gegen  Zericnickung 
eingefohrt  wird:  es  ist 


und  endlich 

34)  Mi,~^  w*ni  Fi*r^i  +  ij. 

Aus  den  früheren  Untersuchungen  ttber 
die  Einwirkung  von  Schwingui^ien  auf  die  Grösse 

der  ßiegungsmomente  lässt  sich  der  Schluss 
ziehen,  dass  allgemein 

w*ni  Kl* 


.-T^E.J  loE.J 


somit 


PI' 
EJ 


10 


und  fOr  Recbteckquerscbnitt: 


1      Po   1         /  n  r  '"  r 


Diese  Gldchung  lässt  erkennen,  dass,  falls 
nicht  ganz  aussergewOhnliche  Verhaltnisse  vor- 
liegen, sowohl  der  Einfluss  der  Axialkraft  wie 
der  eintretenden  Kraftschwingungen  auf  die 

Grösse  des  Biegungsmomentes  vernachlässigt 
werden  können;  insgesamt  ist  er  auf  höchstens 

7  Proc.  zu  schätzen  (yN>3o^  n .  1  —  4000;  ^ =20) ; 

aber  er  zeigt  auch,  dass  eine  etwaige  Abwei- 
chung vom  statisch  berechneten  Moment  nur 
eine  Vergrösserung  sein  kann.  Die  Behauptung, 


gesetzt  werden  kann.  Hieraus  folgt,  dass  bei 
der  schwingenden  Schubstange 


IS 


w*mP.l*.r 


1— 


FT 


ist.  Bezeichnet  noch  W  das  Widerstandsmoment 
des  Querschnittes,  so  ist  die  grCsste  auftretende 
Druckspannung 

.   1%  1   ^   w^raFI'r  '  y 

i  — 


EJ.?7« 

Werden  alle  Masse  in  cm  ausgedrückt,  so 

findet  man  fnr  eine  schmiedeeiserne  Stange  mit 
Kreis(|Ufi schnitt  vom  Durchmesser  d  bei  n 
minutlichen  Umdrehungen: 


(1060) 


io»*.d« 


1+^ 

n   J  48ir^S/'l<="- 


 I  n   \-  401' 


„dass  sich  bei  raschem  Wechsel  von  Zug  und 
Druck  Formverflnderungen  nicht  ausbiMen 
können"  (vgl.  „Hatte",  Bd.  !,  S.  968,  18.  Aufl.) 

erweist  sich  somit  als  unrichtig,  und  es  liegt, 
so  weit  die  Festigkeit  der  Schubstange  allein  in 
Betracht  g'^?'OG;'^n  wird,  krinr^rlci  Grund  vor, 
schnell  laufende  mit  kleinerer  Sichf?iheit  als 
langsam  laufende  zu  entwerfen.  Dass  dies  den- 
noch geschieht,  ist  lediglich  auf  die  Notwendig- 
keit zurückzuführen ,  die  von  den  Maasenkraften 
herrührenden  Erschütterungen  der  übi^en  Ma- 
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schineoteUe  und  des  Gestelles  nach  Mflglichkeit 

zu  beschränken  und  daher  sehr  leichte  Stangen 
zu  verwenden;  es  wlre  durchaus  berechtigt, 


gegebenen  Falles  gleich  kleine  Stcherheit^rade 
bei  langsam  laufenden  Maschinen  anzuwenden. 


Anndherungs-Formeln  im  Schüfbau. 

Von  M.  H.  Bauer. 
(Fortsetzungi) 
Breiteuträgbeitsmoment  der  Wasser- 
Unicnflftche. 

Die  einfachste  Formel  für  das  Breiten- 
Irägheitsmoment  der  Wasbcrimientläche  lautet 
jH--LXB'Xkb 

In  dieser  Formel  ist  kb  ein  Koeffizient, 
abhängig  von  a  und  der  Form  der  Wasserlinie. 
Die  Brauchbarkeit  der  Formel-Resultate  hangt 
von  der  geschickten  Wahl  des  ki»  ab. 

Die  Untersuchung  der  Dependance  dieses 
Koeffizenten  von  «  und  der  Wasscrlinicnform 
führte  zur  Ableitung  einer  Formel  für  Jb  und 
damit  auf  rint  n  Ausdruck  für  ki,. 

Sei/i  inati  den  analytischen  Ausdruck  für 
das  Jb  einer  Wasserlinienflache 


also  gleich  dem  Jb  eines  Redltecks  von  der 
Lange  der  Wasseriinie  —  L  und  von  einer 

modifizierten  Breite— B'  (siehe  Fig.  12),  so  hat 
man  für  das  Jh  einen  einfachen  analytischen 
Ausdruck,  in  welchen  für  die  Grösse  B',  als 
Unbekannte,  H*  zu  hungen  zu  a  u.  s.  w.  ein- 
geführt werden  müssen. 
Es  ist 


Die  durch  die  erhakenen  Diagrammpunkte 
legbare  gleichmAssig  verlaufende,  flache  Kurve 
kann  zwischen  den  praktischen  Grenzen  von 

«  (—0,65  bis  0,92)  als  gerade.  Linie  angesehen 
weiden.  Ihre  I^gc  im  Diagramm  bestimmt  das 
Verhältnis  von  B':B  zu  a. 
Nach  Fig.  13  ist 

B':B       1,00  ■ 


1«  1-0,5)  1,50 


»,o833L 

Fttr  Wasserlinien  normaler  Form  mit  ver- 
schiedenem L :  B  und  vorkommenden  VoUig- 
keit^raden  sind  die  Trl^heitsmomente  nach 

einem  früher  mitgeteilten  Verfahren*)  graphisch 
ermittelt,  dann  dir  Werte  für  B'  nach  der 
letzten  Formel  errechnet  und  die  Verhältnis- 
werte B'  :  B  mit  den  zugehörij^en  Völlit^keits- 
graden  im  Diagramm  Fig.  13  zusammengesetzt. 

*)  Siehe  Schiffbau  II,  S.  443. 


V 


I ' 
/ 


TT 


"TT 


Fig-  »3- 
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Daraus 
und 


B' 


g  =  (a  i  0,5)0,6666 

B' =(0,6666«  + 0,3333)  B 

=  0,3333  (2  a  +  l)B 
Folglich  ist 

Jb    0,0833  L  [0,3333  (ao  + 1)  B)' 
«  0,009084  l(2a  + 1)  B]»  X  L 
— ~  0,0031  «aa  + 1)  BJ'  X  L 
oder  _[^+i)B]»><L 
"  323 


Aus  dieser  Formel  ergiebt  sich  dann  der 
Wert  fQr 


(2«  +lf 


(14) 


(13) 


In  nachstehender  Tabelle  sind  wirkliche 
Wertr  \on  Jb  mit  errechneten  Werten  zu- 
sammeDgestellt. 


acniiiscyp 

R 

fli 

Breiten-Trlgheits-Iloineiile  der  C  W.  L. 

Nach 

Wirk-   .    Nach     Diticreriz  p^j-^j^j  üitfcrcnz 

lieh    |NoniiMid|  in       |           ;  •» 

Torpedoboot  .   .  . 

43,0 

4,92 

0,622 

177,5 

187,5 

+  5,64 

178,3 

-1  0.45 

Panzerschiff  .  .  . 

127^6 

20,0 

0,734 

104000 

109  DÜO 

+  5,30 

103800 

—  0.19| 

Schnelldampfer  .  . 

20,1 

0,718 

760  662 

770000 

+  1,23 

752  000 

-U4| 

Segelschiff  .... 

94,4 

M,(> 

0,826 

17  140 

17  350 

+  1,23 

16  9H0 

—  0,93 

Handelsdampfer  . 

122,2 

14,H2 

O.Köe 

22  155 

22  450 

+  1,33 

22  ISO 

-1-  0,11 

152,3 

18,7 

0,856 

61  751 

62  350 

+  0,97 

61500 

—  0.4  j 

■ 

U0.5 

13,6 

0,866 

17  613 

17  760 

+  0,8 

17  580 

-M8| 

Rettungsboot  .    .  . 

8,94 

2,07 

0,666 

3,18* 

3^5» 

+  2,13 

3.17 

—  0,36 

KOnigl.  Engl.  Yacht 

(V.&A.).   .   .  . 

91,6 

12,2 

0,696 

7060* 

7330* 

+  3,78 

7060 

0,0 

Körper  mit  parabel* 

förmiger  W.  L.  . 

48.0 

16,0 

0,666 

7470 

8070 

+  8^04 

7725 

+  3,4 

Körper  mit  rechtecki- 

ger W.  L.  .   .  . 

10.0 

l  '%0 

1,00 

104,2 

103,0 

-1,12 

104,3 

+  0,12 

Bempr- 
kungen. 


•  Nach 
Nortuands 
Angaben. 


Die  Tabelle  weist  erhebliche  Unterschiede 
zwischen  den  wirklichen  und  den  Werten  der 
Normandschen  Formel  auf,  wahrend  die  Werte 
der  Formel  (13)  in  fa<?t  allen  Fflllrn  den  wirk- 
lichen sehr  nahe  koninien.  Ein  weiterer  Vor- 
teil der  neuen  Formel  liegt  in  ihrer  emlacheren 
Gestaltung: 

L(2«-i  i)BfXL 
384   

[0,008+ 0,0745 a3]B>  XL  .  .  .  (Normand) 

und  in  ihrem  kleineren  Ergebnis. 

Die  Tabelle  zeigt  einen  bemerkenswerten 
Unterschied  zwischen  den  vi-rschiedenen  Resul- 
taten für  das  Trägheitsmoment  der  parabolischen 
Wasserlinie. 

Die  bedeutenden  Differenzen  beider 
Formelwerte  mit  dem  wirklichen  (8.04  Proc. 
und  3,4  Proc.)  lassen  erkennen,  dass  die  ge- 
bräuchlichen Wasserlinienformen  von  der  Pa- 


rabdfwm  erheblich  abweichen  und  dass  des- 
halb Formeln  für  Ji.,  welche  aus  einer  Pa- 
rabclgleichung  hergeleitet  sind,  weniger  brauch- 
bare Resultate  ergeben  müssen. 

Breiten -Metacentrum  des  Schiffes. 

Es  ist,  wenn  Mb  D  Höhe  des  Breiten-Meta- 
centiuius  des  Schiffes  über  dem  Deplacements- 
Schwerpunkt  bedeutet, 

Unter  Benutzung  der  Formel  (23)  erhalt  man 

323  XD 

_  (2a+l)^.g.L 

323L.Ö.T.d 

_B-'(2a   ;  l)^ 

TXiX323 
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(2a  -{-  ii^ 

Setzt  man  — ^  ^  =     dann  ist 
3?3 

MbD=  (i4> 

Stabilitäts- Moment  des  Schiffes  bei 
kleinen  Neigungen. 

B^i  kleinen  Neigungswinkeln  i;^  kann  man 

für  den  Hebelsarm  des  Auftriebes,  bezogen  auf 
den  De [ilacenients- Schwerpunkt  der  aufrechten 
Lage,  bekanntlich  setzen: 

aaMsOX  sin  f 

siehe  Fig.  14. 


Der  Hebelsarm  des  Gewichtes,  bezogen 
auf  den  Deplacements -Schwerpunkt  der  auf- 
rechten Lage,  ist 

b«>DGXsin  9 

Demnach 

h=a— b 

»MeGXsin«» 

rB!«Xk 
=  |Txd-^^J^""'' 

Es  ist  nach  Fig  14: 

DG    OG  -  OD 
OG  =  HXc 
H     Schiftssf  itenhfthe 
c  =  Erfahrungskoeitizient. 

OD=T(i— y) 
y  ist  nach  Formel  (4),  (5)  oder  (6)  zu  bestimmen. 
Dann  ist 

DG=HXc-T(i-y) 

IV, 


und  der  Hebdsarm  der  statischen  Stabilität  für 
kleine  Neigungen: 
[B'Xk 


h  = 


TXd 

und  das  Stabilitatsmoment 

B^Xk 
TXd 


=DX 


HXc-f        yjjsin?»  (15) 

9t 

HXc+T(i— y)]sin?»  (16) 


Das  Verhältnis  v  ändert  sich  annähernd 
o 

mit     daher  kann  man  setzen 
k 

Welches  nach  lolgender  Tabelle  resp,  aus  dem 
Diagramm  Fig.  15  zu  wählen  ist: 


6 

m 

0,5 

0,090 

0,«) 

0,080 

0,7 

0,081 

0,8 

0,083 

1,0 

0,0833 

•«9 


— 

r  

\ 

1 

Fi 

- 



1 

*-i    «•«  04     M  tt 


s 


»5. 

Linseatrlf  hdtemomeat  der  Waeter- 
UnienfUelie. 

Um  das  Langenträgheitsmoment  der 
Wasserlinienflache  in  Bezug  auf  die  Schwer- 
punktsachse AC  sit  he  Fig  16)  zu  erhalten, 
bildet  man  die  Summe  der  irägheitsmomente 
dos  vorderen  und  hinteren  Teiles  der  Wasser- 
linienllache  bezogen  auf  AB. 

Analug  der  Entwickelung  des  BreitentrSg- 
heitsmoments  ergiebt  sich  hier 

also  gleich  dem  Jl  zweier  Resultate  von  der 
Breite  der  Wasserlinie  und  einer  modifizierten 

Länge  —  L'. 

Allgemein  ist 
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Für  Wasserlinien  normalrr  Form  mit  ver- 
schiedenem L;B  und  vorkommencirn  \'ölligkpits- 
graden  sind  die  Langenträgheitsmomcnte  der 
dnzdnen  Teile  graphisch  ermittelt,  die  Werte 
fttr  die  L'  errecbnet  und  die  VerhflUdswerte 
L':L.  mit  den  aigehOrigen  VöUigIceitsgraden 
im  Di^;ranim  Fig.  17  zusammengetragen. 
L«  ist  =  Lv  resp.  Lh. 

Die  Diagrammpunkte  können  als  auf  einer 
grradt  ti  Linie  liegend  angesehen  werden  Die 
Lage  dieser  geraden  Linie  im  Diagramm  be- 
stimmt das  Verhältnis  von  L' :  L,  zu  a. 

Nach  Kig  17  ist 


—r- 


"27 


"TT 


 L-:L, 


i,ie 


0,8423 


daraus 

|-  =  (o+o^i8)X  0^8433 

und        L' = 0,8423  (a  +  o,i8j  U 

=0,1516(5,556«+ i)L. 
Folglich  ist  dann 
,     [0,1516^,556  a  + 1)  L.  )•  X  B 

3 

In  nachstehender  Tabelle  sind  wirkliche  Werte 


Fig.  17. 

~- 0,001 16 (( 5,55a i)L,J»xB 

^1(5.55«^  T|  I  x  |*XB  ;  UV 

Ö63 

Setzt  man  Jl«  BxL,•xk^  so  ei^btsich 

»,-(505;;+ Ii- 

Das  Längenträgheitsmoment  der  ganzen 
Wasserlinienflache  bezogen  auf  die  Schwer- 
punktsachse ist: 

B  / 

•''-^863V^5.55«^  + 1)  UP  -f  ((5.55  „,  +  i)Lfcj  j  ^»^^ 

Ist  a,  =aj|,  Lv=Lh,  dann  wird: 

K_3[(5>55°-^  '^°'5LJ«  o 

863 

r  t    rechneten  Werten  zusammengesteDt. 


Schiffstyp 


Körper  m.  rech  teck.  Wasserlinie 
„       „  parabelförm.  „ 

Schlepper   33,5 

Segelschiff   94,6 

Passagierdampfer  1  112,0 


10,0 
48,0 


B 


5,0 
16,0 

7,0 
14.6 
14.0 


Langen-Tragfaehs-Momcnte  der  C.  W.  L. 
be   *  " 


Wiitlicli 


«zogen  auf  ihräi  Schwerpunkt 

Nacl 
FonOi 


1,0 

0,(i66 

0,72 

0,826 

0,717 


Nach  !Differei«i  J*^*^, 
Normaad,    in  %  ' 


4  116  4  250|-}-  2,02 
11  600    13  600  -f  17,22 

9  600'  9  670  -;-  0,72 
626000  634  000  -f  1,28 
704380  715  Ö00i4-  1,56 


4175 

10  760 
9  620 
622  000 
705  800 


Differeni 


+  0,22 

-7,25 
0,21 
—  0,64 
0,002 


Auffallend  sind  auch  hier  die  grossen  UiUcrschicde  der  Formdwerte  vom  wirklkhen  Werte  für  das  Jl  des 
Körpers  luu  parabelfOrmiger  Wasserlinie.  Die  Fonaen  der  Waaserlinien  normaler  Schiffe  sind  eben  belrtditlicli 
voD  der  Form  einer  Parabel  verschieden.  »^«twauu^ 
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FQr  die  meisten  Schiffe  wird 
die  Formel  (20)  genügend  genaue 
Resultate  geben.  Bei  abnormen 
Wasseriinienflächen,  wenn  Ov  sehr 

von  Oh  verschieden  ist  (diese 
VöUigkeitsgrade  verstehen  sich 
für  die  Flüchenteile  vor  und 
hinter  der  Achse  durch  den 
Fl.'ichpn-Sch  werpunkt) ,  benutzt 
man  besser  Formel  (19). 

Sind   Lage    des  Flflchen- 
Sdiwerpunktes  und 

«V     I  «h 

n  =  

2 

nach    der   Zeichnung  bekannt, 
oder   durch   Annafinir  f^pgeben, 
so  ist  es  in  den  meisten  Fallen 
möglich,  «V  und  n\..  auf  Grund  folejender  Erwä- 
gungen im  voraus  genügend  genau  zu  bestimmen. 

Bei  normaler  Form  der  Wasserlinie  wird 
«v^oii  sein,  wenn  der  Flächen-Schwerpunkt 
in  der  Mitte  der  Wasserlinienlaoge  li^.  L*  ist 
dann  =Lk, 

Uegt  der  FUcben-Schwerpunkt  jedoch 
z,  B.  hinter  der  Mitte,  so  wird  aj  <i. 

Wird  eine  Fläche  so  verschoben,  dass  der, 
früher  auf  '  .,  L  liegende  Schwerpunkt  S  fetzt 
hinter  S  in  S(  liegt  (siehe  Fig.  18).  so  wird 
die  um  ü  nach  hinten  geneigte  Achse  durch 
den  Schwerpunkt  S,  die  Fläche  in  zwei  flächen- 
gl eiche  T«le  trennen: 

ABDE^EDFC  (Trapez) 
und  ABH  =  BHC  (Wasserlinie) 

wie  aus  den  Figuren  ersichtlich,  wahrend  die 
eigentliche  neue  Scliwerpunktachse  FG  die 
ganze  Fliehe  in  iwei  ungleich  grosse  Teile 
zerlegt  Die  Grössen  dieser  Teile  ergeben  sich 
folgendermaasen. 

Es  sd  nach  Fig.  18: 

Flache  ABH-.Wv 
.  BHC»W„ 
Wv  =  Wh 
W,  +  Wk  =  W 
Die  von  der  alten  und  d«-  neuen  Schwer- 


Fig.  18. 

punktsachse  begrenzte  Fläche  GFjB  kann  als 
Rechteck  angesehen  werden. 

GFJB -fr 

Ebenso  kann  man  die  Fttche  BHJ  als  ein 
rechtwinkelig  Dreiedc  ansehen. 

BHJ«£, 
Dann  ist  ^  Flache 

AFG--W|,-ffd~f, 
I  und  GFC     W,-.fd  +  f, 

Nach  Fig.  18  ist 


und 


HJ=^  ^  ■  tgv  =-  X- 


X  —  Entfernung  der  Schwerpunktsachse  von 
JB  auf  ^L,  da  nach  Formel  (i)  y=^^x|, 
so  wird 

~  X  X 


Dann 


\   4   1^^  4 


Weiter  ist 


88* 
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Dann  ist  die  Fläclie 

AFG-o,5Lx|xoH-Bx 


B 


_f(o,5LX.  +  x(^l--,)) 

und,  in  derselben  Weise  ermiueli,  die  Fäche 

GFC  =  |(<«LX.-,(4-j-.)) 

Jetit  eifiebt.sich 

^(o.5LX«^x(^-J-^-ijj 
  . 

(o,5L-3c)- 

o.5Lx«  +  x(^-j-^-i) 
■  o,5L  — X 


(21) 


und 


Li^  der  FUchenschwerpiinkt  vor  der 
Mitte  der  Lange,  dann  sind  die  Vorzeichen  vor  x 
ausserhalb  der  KlammergrOssen  zu  vertauschen. 

Für  mittlere  uud  grosse  Wasserlinien- 
Ittngen  genügen  folgcn(!r  Formeln: 


Oh 


 0,5 1-  '<  '  0,1  X 


(21a) 


0,5  L  X 
o,5Lal^  0,1  X  .  . 

"^-^ix- 
Die  oberen  Vorzeichen  gelten  fOr  die 

Schwerpunkiblage  hinter  -  L,  die  unteren  für 

2 

die  Schwerpunktslage  vor  ^  L. 


Da 

SU  ist  auch 


a ' 


<l|,  SB2a  —  Oy 

In  gleiolier  Weise  kann  man  auch  die 

Werte  von  ^  (VoUigkeitsgrad  der  Spantflflchen- 

skala)  fflr  Vor«  und  Hinterschiff  bestimmen. 

Trimmmoment  für  i  m  Gesuiii tiauchungs- 
Änderung. 
Wenn  es  sich  um  geringe  Vertrimmungen 
eines  Schiffes  bandelt,  d.  h.  um  solche,  welche 


Fig.  19- 

einen  verhältnismässig  kleinen  Trimmungswinkel 
T  h^orrufen,  so  kann  man  in  der  Qblichen 
Formel  fttr  das  Trinunmoment  für  i  m  Gesamt- 
taucbungsanderung 

^  „MlGX^DXi.o 

den  Wert  für  Mi  G  (Metacentruin  Ober  Gewichts- 
schwerpunkl)  rlurrh  den  etwas  gruss« n  n  WVrt 
für  M|,D  (Melacentrum  über  Deplaceaiciiischwer- 
punkti  ersetzen  (siehe  Fig.  19),  indem  man  den 
Weg  des  Gewichtsschwerpunictes  gleich  dem 
Weg  des  Deplacementschwerpunktes  annimmt* 

öd;  — BCT  X  tgt 

Dann  lautet  die  Formel  fttr  das  Trimm» 
nioment  Itlr  i  m  Gesamttauchungsanderung 

„  MlDxDXi,o 

D  X  L  L 
Das,  durch  Verschiebung  der  Eigenlast  p 
um  die  Strecke  e,  hervorgerufene  Trimm- 
moment des  Schiffes  ist  aimähemd 
M,=:pxe 
Die  zugehörige  Gesamttauchui^;sänderung 
u  =  Uv  +  Uh  ist  dann 

Mr 

worin  U]  =a  1,0  m  GesamttauchungsBnderung  be- 
deutetf 
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pXeXL 
"  Jt 

Setzt  man  Jl=L*XBX^-^^'^°~^      nach  For. 
*  345° 

mel  (20) 

=  L^XBXKi 


so  wird 


pXeXL 
"^C'XB'XKi' 


(«4) 


Diese  Formel  genügt  für  Annäherungsrcch 
nui^en  vollstündig.  (Schluss  folgt» 


Spannungswirkungen 

auf  die  verschiedenen  Teile  einer  Kurbewelle,  an  einem  wirklichen  Fall  einer 

Viericurbel-Schü&weUe  beleuchtet 

Von  Professor  S,  Dnnkerley. 
(ForMetzang  stati  Schluss.i 

des  H  D-Q'linders  49,4  F'usstons  und  darum 


Momente  auf  den  Kurbelarm, 

I .  Dreh  tn  d  m  e  n  t  p. 
Bei  jedem  Cylinder  ist  dt-r  hintere  Kurbel- 
arm  derjenige,  welcher  am  sUtiksten  beansprucht 
ist,  so  dass  die  folgenden  Werte  fUr  diesen 
Arm  gelten.  Der  Kurbelann  ist  sawohl  einem  1 

Dreh-  als  auch  einem  Biogungsmoment  unter-  2.Ble«ungMiiomcntciiiderBb«»derÄniie. 

_r        j  j         A        •           1    •      j  Das  Biegungsmoment  auf  dem  hintern  Arm 

Worten  und  da  der  Arm  nicht  von  kreisrundem  *^  ^ 

j-v       L      •  .               j     lü«                    'ist  in  der  l.?ins:sebene  der  Arme  in  jedem 

Querschnitt  ist,  so  muss  das  Biegungsrooment  ^ 


das  Dreliniomcnt  auf  den  Arm  21.3  Fusstons. 
Auf  diese  Art  erhält  man  eine  Kurve,  welche 
gestrichelt  lür  jeden  hintern  Kurbelarm  in  Fig.  39, 
40,  41,  42  gezeichnet  ist. 


sowohl  in  der  Längsebene  der  Arme  als  auch 
in  derjenigen  senkrecht  dazu  betrachtet  werden. 
Die  Methode,  die  verschiedenen  Spannungs- 
uirkungen  abzuleiten,  ist  bereits  erw.ihnt.  Das 
Drehmnment  auf  den  hintern  Arm  ist,  wenn 
man  wieder  annimmt,  dass  das  Biegungsmoment 
in  den  verschiedenen  Lagern  Null  ist,  siehe 
Fig.  4: 

Qi.AC-Q.FB  was  gleich  ist  Q,.GH  und 
darum 

-j  AC.GH 

wobei  O  die  K<>mpünente  der  Stangenkraft  senk- 
recht zum  Kurbelradius  ist.     Infolgedessen  ist 
die  Komponente  proportional  dem  Dieliinouient 
des  betreffenden  CyHnders.    FOr  den  HD-Cy 
linder  (Fig.  15)  ist 

AC = 3^,  GH    1,70,  C  H  SS  6,55  Fuss 
und  darum  das  Drehmoment  auf  den  hintern 
Arm  Q  X  0,865.  Kurbelradius  2  Fuss 

lang  ist,  so  ist  das  Drehmoment  gleich  2Q  und 
das  Drehmoment  aul  d.  n  Arm  i^leieh  dem 
Drehmoment  des  H  D-r\  l!ridc  rs  mal  0,432.  Füi- 


Querschnitt  dasselbe,  d.  h. 

R,CG  — R.AG=R,.HGod.  R.^^j^^- 

(Fig.  a),  wo  R  die  Komp<mente  der  Stangen« 
kraft  ist  in  der  Richtung  der  Kurbel  Dieses 

Biegungsmoment  ist  dasselbe  Produkt  von  R 
wie  das  Drehmoment  ein  solches  von  Q  ist  und 
darum  für  den  HD-Cylinder  gleich  0.865  R 
einem  Viertel  des  Hubes  betragt  die  clTektive 
Kolbenkraft  29.6  tons  und  die  durch  die  Stange 
übertragene  Kraft  beträgt  30,5  tons.  In  dieser 
Stellung  beträgt  die  Komponente  R  in  der 
Richtung  der  Kurbel  17,9  tons  und  das  ent- 
sprechende Biegungsmoment  17,9X0^865—15,5 
Fusstons.  Die  fttr  die  weitem  Stellungen  be- 
rechneten Biegungsmomente  sind  für  jeden  Cy- 
inder  zu  einer  Kurve  zusammengestellt,  w'ie  in 
Fig.  39  bis  42  strichpunktiert  aufgezeichnet  ist. 

3.  Biegungsmomente  setikrecbt  tu  der 
Bbene  der  Arme. 

Dieses  Biegungsmoment  ändert  sich  gleich- 

mfis'^ie:  von  der  Grösse  des  Drehmoments  auf 
den  Kurbelzapfen,  am  Ende  desselben  bis  7m  der 


den  Kurbelvvinkel  66"^  beträgt  das  Drehmoment  j  Grösse  des  1  orsionsmomenies  auf  die  Kurbel- 
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welle  am  Kurbelwellenende.   Aua  den  früheren 

Kurven  lässt  sich  dieses  Biegunijsmoment  an 
jedem  Knde  des  Armes  leicht  finden.  Das 
maximale  Biegungsinoment  liegt  an  dem  Ende 
der  Kurbel.  Die  Ableitung  der  Biegungs- 
spannungen in  diesem  Querschnitt  ist  schwierig 
und  abhängig  von  der  Verbindung  des  Armes 
mit  der  WeUe.  Aus  diesem  Grunde  ist  nur 
das  BiegungsnuMoent  berttcksichtigt,  welches  auf 
den  mittleren  Schnitt  zvrisdien  Zapfen  und 
Welle  wirkt.  Das  Moment  ist  das  Mittel  aus 
den  Momenten  an  beiden  Enden  des  Kurbel- 
armes.  In  dem  hintern  Kurbt  larm  der  U  D-Cy- 
linder  ist  z.  B.  bei  einer  Kurbeldreluinsi  von 
66"  das  Drehmoment  auf  den  Kurbei/apten  (aus 
f^'g-  32)  94,2  Fusstons  und  auf  das  hintere  Lager 
(aus  Fig.  34)  119,4  Fusstons  (gleich  70  j  494). 
Das  mittlere  Biegungsmoment  ist  demnach 
io6^&  Auf  diesem  entstehen  die  stark 

aufgezogenen  Kurven  in  Fig.  39 — 42.  Die 
Ordtnaten  derselben  geben  die  Biegungs- 
momente am  mittleren  Querschnitt  des  Armes 


lindern.  Die  Hauptwerte  finden  suäi  in  folgen- 
der Tabelle. 

Momente  auf  den  hintern  Kttrbelarm 
in  Fusstona. 


Maximales  Drehmoment 
Maximales  Biegungsmo- 
ment in  der  Ebene 
der  Kurbeln .... 
Max.  Biegungsmoment 
senkrecht  z.  d.  Ebene 
der  Kurbeln .... 


I  ND 


40,0 


42.0 


HD 


MD 


60,0  64,0 


52,0 


58,0 


n  ND 


3}*,0 


45,0 


66,0  169,0  222,0  225,0 


Longitudinal-Momenten-Kur\'c  der  Welle. 
(Die  W'irkung  der  Kontinuität  vernachlas.sigt. ) 
Wenn  man  die  Wirkung  des  Zusammen- 
hanges der  WeUe  (continuity  of  the  shaft)  ver- 
nachlässigt, so  geben  uns  die  erwähnten  Kur- 
ven die  ^pannungswirkungen  in  irgend  einem 
Schnitt  wahrend  dner  ganzen  Umdr^ung. 
Eine  „Longitudinal''-Kurve  der  Momente,  wie 


T  L 

sie  in  der  Längsrichtung  der  Welle  auftreten, 
fQr  die  verschiedenen  Kurbelstellungen  und  Cy-  j  ist  in  Fig.  43  aufgezeichnet     Die  gewählte 

Kurbelstellung  entspricht  der 
HD-Kurbelstellung,  bei  wel- 
cher das  zusammengesetzte 
Moment  an  dem  HD-Kurbel- 
zapfen ein  Muimum  ist,  das 
ist  bei  einem  Kurbdwinkd 
von  990^  vom  unteren  toten 
Punkt  aus  gerechnet  (Siehe 
Fig.  44.)  Die  Ordinalen  in 
Fig  43  entsprechen  den  ver- 
schiedenen     Werten  von 

M,  T,  |MM  T-  und 
MH->'M»4-T-'.  Die  Kurve 
von  M  ist  gestrichdt  und  da 
vorausgesetzt  wurde,  dass  das 
Biegungsmoment  in  der  Mitte 
des  Zapfens  angreift,  so  ist 
das  Diagramm  zwischen  zwei 
Lagern  ein  Dreieck.  Aus 
Fig.  28  rechnet  sich  das  Bie- 
gungsniomcnt  bei  einem 
Kurbel  Winkel  von  290"  der 


K 

■  ^ 

/ 

 1  * 

f 

l 

.  \ 

T 
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H  D  zu  129  Fusstunü  und  aus  Fig.  29  für  den 
Mitteldruck-Cylinder  bei  dnem  Winkel  von  36* 
zu  56  Fusstons.  Der  innere  TeH  der  Wdle  ist 
keinem  Biegungsmoment  unterworfen.  Die 
Kurve  ftlr  T  ist  strichpunktiert  gezeichnet  und 
von  den  frfihem  Kurven  abgeleitet  So  ist  z.  B. 
das  Drehmoment  auf  den  HO*Zapfen  bei  einem 
Winkel  von  290"  aus  Fig.  32  gleich  136  Fuss- 
tons und  dasjenige  auf  das  hinten"  H  D-Lager 
aus  Fig.  24  bei  einem  Winkel  dt-r  IND-Kurbel 
von  125"  gleich  199  Fusstons.  Aus  diesen  zwei 
gefundenen  Kurven  lassen  sich  diejenigen  von 
)M-'  lT»  und  M-j->M*-pr«  sofort  finden  und 
sind  dieselben  als  slarkpunktierte  und  stark- 
ausgezogene Linie  angegeben.    Das  Maximum 

der  Kurve  von  M+j^M'-j-T»  liegt  beim  Hoch* 
dnick-Zapfen  und  ist  gleich  316  Fusstons.  Es 
ist  noch  zu  beachten,  dass  das  maximale  Dreh- 
moment beim  hintern  Mitteldrucklager  liegt. 
Das  kommt  daher,  weil  die  N  D-Kurbel  den 
'l  üdijurikt  riien  durcheilt  hat  und  von  der  Welle 
mitgeschlepfit  wird,  anstatt  dieselbe  zii  treiben. 
Wirkung  der  Kontinuität  der  Welle. 
Um  einige  numerische  Werte  zu  erhalten 
zum  Vergleich  mit  den  vorigen  Resultaten  ge- 


nügt die  Wirkung  des  Zusammenhanges  der 
Welle  far  ein  oder  zvt^ei  Stellungen  der  Kurbel- 
welle zu  untersuchen.  Die  erste  gew^lte 
SteUung  ist  die  unter  Vemachlassigang  der 
Kontinuitfit,  bei  welcher  das  ideelle  Moment 
auf  den  H  D-Zapfen  ein  Maximum  ist  und  bei 
einem  Kurbelwinkel  von  290^  vom  untern  toten 
Punkt,  Fig.  43  und  44,  dieser  Stellung  entspricht, 
während  Fig.  1 1  eine  entsprechende  Projektion 
derselben  dai  stellt. 

Wie  frtJher,  müssen  wir  die  Stangenkraft 
in  zwei  Kumponenten  zerlegen,  parallel  zu  zwei 
senkrecht  zueinanderslelienden  Ebenen  und 
danach  die  Gleichungen  der  drei  Momente  auf- 
stellen fflr  die  beiden  Komponenten.  Die  beiden 
Ebenen  liegen  in  der  Längsachse  der  Maschine 
und  in  der  Längsachse  der  Welle.  Als  positiv 
gelten  in  der  Längsebene  die  abwartswirkenden 
Kräfte  und  in  der  senkrechten  Ebene  diejenigen, 
welehc,  von  hinten  gesehen,  von  rechts  nach 
links  arbeiten.  Die  Ki  Jlfte  V  in  der  Längsebene 
sind  die  effektiven  Kf)lben-Krätte,  während  die 
Kräfte  W  senktecht  zur  Ebene  die  Gleiibahn- 
Reaktbnen  sind.  Die  Kräfte  sind  in  folgender 
Tabelle  zusammengestellt. 


1 

HD 

MD 

n  ND 

Kurbelwinkel  vom  untern  toten  Punkt.  . 

125" 

290« 

MO 

1940 

Krait  in  der  Längsebene,  d.  i.  Kolbenkjaft 

-39,-i(V\) 

-lä,5cV,) 

Kraft  senkrecht  zur  Längsebene,  d.  ist 

-8.6(W,) 

-18,0(W,) 

-M(W,) 

+  l,ft(W,) 

Die  Dimenskmen  der  WeUe  sind  m  Fig.  15 
gegeben,  so  dass  man,  wenn  man  die  froheren 
Bezeichnungen  beibehält,  folgende  Werte  erhält: 

Ii  =5.94  Ii  =6^55  li=7.9  U=6,55U— S94 


6.55Ma-i  24,98 M,  '  5,94''^I» ^15.93^4  "1  i3»i7Va 
ausserdem  ist  M.  =  o  und  Mr=o. 

Es  ist  nun  fbr  die  vorliegende  Welle 
M.»o 


k,«o,495k,-  0,51  k^^o  k^  =  0,49  k^  =0,505    Mb 0,3633  V, -)- 0,5123 V, -(-0^03^ V«-f- 


Für  die  V-Kräfte  lauten  die  Gleichungen 
(Gleichung2  von  Seite  2751  fflr  WHIcnstUck  i,  2 
5.94M«  i  24,9ÖMi.-i-6,55M<=i3,i7Vj-j- 15,93 V2 
Stück  2  und  3 

6,55  MbH- 28,9  Mc  i  7,9  Ma-i6,i6V, 
Stack  3  und  4 

7,9  M.  +  28,9  Ma-|-6,55M.-=i6^i6y, 
Stock  4  und  5 


•  0,01056  Vi 
M.  =  -o,i3ßB  V,  -f  0,48  V,  -  0,1397  V.  'r 

)  0,0404  Vj 
Md  =  0,0404     —  0,1397  ^  »  1  0.48  V«  — 

-0,1388  V, 
M»  =— 0,01056  Vj  !  0,0366  V,  i  0,5122  VH 

-i  0,5623  V, 

M(=o. 
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Diese  Gleichungen  können  auch  fQr  die 
zweite  Ebene  angewendet  werden,  wenn  für 
V,  W  eingesetzt  wird. 

FOr  die  V-Krftfte  erhalt  man  durch  Sub- 
stitution 

M.— o  Mk"--f  xSi8  Mc— +46,p  Md  — —  a6,i 

Mr  =  — 19.0  Mf»0. 
Das   sind   die  Bit'gungsmomente  in  d<  n 
Lagern  in  Bezug  auf  die  Langsebene    Die  Schub- 
kräfte sind  aus  Gleichung  3,  Seite  8  zu  erhalten 
mit  Berücksichtigung  des  Vurzeichens,  nämlich 

H- 15,8  =-  o  -f  F.  X  5.94  -  39.4  3.0 
+  46*0 — H- 153 + Fb  X  6,55 + 76  X  3,aa 

— a6^i— f  46,o+FeX7i9 

— 19.0 — — aß.  I  +  Fd  X  6.55 — 33.5  X  3.33 

o  =—  19,0  L  F,  X  5i94  —  15.5X8194 
F,  «=  -|-  22,6   Fv     —  32,8  F,     —  9,15 
F,i  =  -|  iH.i     F',.  -       lo.q    Fl  o. 
Dies  sind  die  ScheerkriUte  auf  der  rechten 
Seite  der  verscliiedenen   Lager.     Die  Lager- 
Reaktionen  sind  [  22,6,—  16,0,  —52,35,  +27,25, 
-{-a6^  und  -\-^,6a.  Die  Richtung  der  Kurbel- 
zapfen, Kräfte  und  Reaktionen  ist  in  Fig.  11 
durch  die  Pfeile  markiert 

In  rirrselben  Art  findet  man  in  der  anderen 
Ebene  senlurecht  zur  Langsebene: 


124,2 


M,=o  Mb  =  — 14,2  Mc  =— 6,72  Md  =  —  0v37 
M,  =  — 2,57   Mf— o 
F.— +1,9  Ffc— +10^0  Fe=H-Oi8 

FtfSB+a,»  F,= — ofi6  Ff  =  o 
Die  Lager-Reaktionen  in  den  Lagern  sind: 
+ 1,9,  +  x6,6,  -(-  8,8.  f  1 ,4,  -i-  2,74  und  —  0,94. 

Die  zweite  Art  der  Kräfte  ist  nicht  so 
wichtig  wie  die  erste. 

Man  kann  nun  die  LongitudinaL  Kurven 
der  Biegungsmomente  für  die  Welle  und  Zapfen 
fOr  die  beiden  Ebenen  zeichnen.  In  Fig.  45 
ist  die  Kurve  für  die  Momente  in  der  LflngSF 
ebene  der  Cylinder  strichpunktiert  eingetragen. 
Die  Ordinate  Air  den  HD*C^der  ist 

7^0  X  3,33  X3iaa, 
6,55 

und  zwar  negativ.  Dem  Einlluss  dci  Kon- 
tinuität ist  Rechnung  getragen,  indem  man  in 
den  vi  rschiedenen  Lagern  Ordinalen  aufträgt, 
welclie  gleich  den  eben  gerechneten  Momenten 
sind;  man  erhält  dann  die  punktierte  Linie  in 
Fig.  45.  Das  Biegungsmoment  ist  in  letzterem 
Falle  gleich  der  algebraischen  Summe  der  Or- 
dinaten  dieser  zwei  Kurven,  woraus  die  stark- 
gezogene  Kurve  entsteht.  Die  Momente  in  der 
andern  Ebene  erhalt  man  in  derselben  Art: 

siehe  Fig  46. 
In  dieser  bedeutet, 
wie  in  Fig.  45,  die 

strichpunktierte 
Linie  die  Biq^gs- 
momente,  ohne 
Beracksichtigung 
der  Kontinuität, 

die  punktierte 
Kurve     die  Bif"- 
gungsmonicnte  mit 
Berücksichtigung 
der  Kontinuität  der 
WeUe    und  die 
ausgezogene  Uaie 
das  alleinige  Bie- 
gungsmoment  mit 
Beracksichtigung 
des  Zusammen- 
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Iianges    der  Welle. 


Um  das  resultieren  He 
in    irgend  cint-ni  Schnitt 


Bicgungsmoinent  M 
zu  t-i haken,  iiiuss  man  die  enlsprechendtn 
Ordinalen  aus  Fig.  45  und  46  entnehmen, 
addiert  die  Quadrate  derselben  und  zieht  hier- 
aus die  QuadratwuTzd  aus.  Man  erhalt  alsdann 
die  starkpunktierte  Linie  in  Fig.  47.  Wenn 
2.  B.  beim  Hl>-Zapfen  das  Biegungsmomont  in 
der  Längsebene  93  Fusstons  betragt  und  senk- 
recht hierzu  19  Fusstons,  so  ist  das  resultierende 
Biegungsmomen  t 

l93»-i-  19^  =.95,0. 

Die  Drehmomente  in  den  verscliiedenen 
Teilen  der  Welle  bleiben  dieselben,  ob  die 
Welle  als  zusammenhangend  angesehen  wird 
oder  nicht.  Das  Drdimoment  auf  einen  Zapfen 
ist  nach  frflher  gleich  dem  Drehmoment,  das 
von  den  vorangehenden  Cylindem  Obertragen 
wird  plus  dem  Moment  der  Schubkräfte  in  den 
zwei  betreffenden  Ebenen. 

Forden  ersten ND-C'vlinder .sind die  Schub- 
kiätie  auf  den  Zapien  in  und  senkrecht  zu 
den  beiden  Ebenen  {-22,6  und  -f  1,9  und  ent- 
sprechend Figur  44  das  Moment  derselben 
32,6  X  1,63  + 1.9  X  X,  14  + 39.0.  Da  hier  kein 
Drehmoment  weiter  geleitet  wird,  so  stellt  dies 
das  totale  Drehmoment  auf  IN  D*Zapfen.  Ferner, 
die  Schubkraft  hinter  dem  vordem  Lager  des 
UD-Cylinders  ist  — 32,8  und  -f  10,  so  dass 
das   Torsionsmoment   gleich  ist  32,8x1,06  — 


-—10,0  ^'0,7  -  54  0  Das  Torsionsmoment  des 
INF)  in  die.ser  Stellung  ist  72,0,  so  d;iss  das 
tuiale  Drebaiomeiit  in  den  HD-Zapfen  ist: 
54  i  72  —126,0  Fusstons.  In  derselben  Art 
findet  sich  das  Drehmoment  auf  den  MD-Zapten, 
infolge  der  Schubkräfte  xfl^a  und  auf  dea 
IIND>Zapfen  —  5,6,  wahrend  das  ganze  Dreh> 
momont  auf  den  MD-Zapfen  218,0  Fusstons  ist, 
beträgt  dasselbe  für  den  hintern  ND-Ziq>fen 
224  Fusstons.  Die  Kurve  der  Drehmomente  T 
in  Bezug  auf  die  Wellenachse  ist  in  Fig.  47 
.strichpunktiert  gezeichnet  Aus  den  beiden 
Kurven  für  M  und  T  erhalten  wir  diejenigen  von 

|  M«  +  r»  und  M-j-  |(M»-f  T« 
wie  es  in  Fig.  43  auch  der  Fall  ist  Erstere 
ist  starkpunktiert,  letztere  ausgezogen  gezeichnet. 

Ein  Vnigleich  zwischen  Fig.  43  und  47 
zeigt  den  Einfluss  des  Zusammenhanges  (Konti- 
nuität) der  Welle,  welcher  die  Momente  gleich- 
m?Issi|^er  auf  die  ganze  Welle  verteilt.  Das 
ideelle  Moment  vom  HD-Zapfen  ist  von  316 
aui  253  (das  sind  20  l'ruc.)  gesunken,  dasjenige 
von  MD  von  278  auf  250  (10  Proc.)  und  das 
vom  liND  von  249  auf  237  (5  Proc).  Das 
Moment  vom  IND  hingegen  ist  von  131  auf 
144  gestiegen,  d.  h.  um  10  Proc  Das  äqui- 
valente Drehmoment  in  allen  Lagern  ist  natQr- 
lich  grösser 

In  folgender  Tabelle  sind  die  Hauptwerte 
angegeben. 


Momente  in  Fusstuns  auf  die  Lager  und  Zapfen,  wenn  die  IN  D-Kurbel  unter  xs5<',  vom  ,uatern 
 toten  Punkt,  steht.    


Die  Wdlenstfteke  als  eiiuelae 
Balken  betrachtet 


i  Die  Welle  aJs  kontinuierlicher 

Balken  betrachtet 


1'  M«  -i-  T' 

M  -l-Ml'  +  T'  j 

M 

\  

T 

1  M'  4-  T' 

M  +  \  M  •  f  T» 

Lager  .... 

. 

0 

1 

0  0 

f 

0 

0 

0 

0 

0 

I  ND-Zapfen  . 

5fS 

.17,7 

70,9 

131 

66,7 

39 

77,4 

144 

Lager  .... 

0 

72 

72 

72 

21,2 

72 

75 

96 

HD-Zapfen  .  . 

'  129 

136 

187 

95,3 

126 

168 

253 

Lager  .... 

0 

1<>9 

199 

199 

40,6 

199 

205 

252 

Lager  .... 

0 

U»9 

199 

199 

26,1 

199 

202 

228 

MD-Zapfen  .  . 

55 

21  (i 

223 

27» 

:n 

218 

219 

250 

Lager  .... 

0 

230 

230 

230 

19,2 

230 

231 

250 

II  ND-Zapfen  . 

'  22,6 

225 

226 

249 

11,8 

224 

22.5 

237 

Lager  .... 

0 

1 

2,0 

220 

220 

0 

220 

220 

220 
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L«nd 


Gro&sbritanmen  . 


Osterreich'Üiignni 

Belgien    .    .  . 
Britische  Kolonien 

Cbio«  .... 
Danemark ,    .  . 


Frankreich 


Holland 


Italien 


Bezirk 


Patum 
des 

Bericht« 


Dampfer 


SegrNcliiffo 


«'Zahl 


Deutschland  .    .  . 


Japan  .... 

Norwegen .  .  . 
Spanien    .    .  . 

Schweden ,    .  . 


V'ertinigte  SUatcn 
von  Amerika  .  . 


Belfast  

Barrow,  Maryport  und  Wor- 
kington  

Glasgow  

Greenock  

Hartlepool  und  Wbitby  . 

Middksbro  und  Stockton  . 

Ncwcastlc  

Sundcriand  

I  Lussinpiccolo  

I  Tricste   . 

Antwerpen  

{II Collingwood,  Oat.  .  .  . 
'Prince  Edward  Island   .  . 

?iliai-.j^hai  

Kopenhagen  

Elsinore  und  Hellenip  .  . 

Büidt-aux  

Dunkirk  

IIa  vre  und  Rouen    .    .  . 

Honfleur   

La  Ciüial,  La  Scync  Mar- 
seilles und  Port  de  Hour 
|,St.  Nazaire  und  Nantes 
'Bremen,  GeestemOnde  und 

Vegesack   

I  Danzig  

I  Hamburg,  Flensburf;,  Tön- 

ning und  Kitl  .        .  . 

II  Rostock  und  Lübeck  .    .  . 
Stettin  ....... 

Amsterdam  

Flushiog  

Rnttcrdaiii  uihI  Albiasserdam 

Andere  Ihlfcn  

Anco  na  

Chioggia  

Golf  von  Genua  .  .  .  . 
Leghorn  und  Viareggio  . 
Palermo  

*'Kob<'  

I  Nagasaki .  

'  Uraga   

{Bergen  ,D  r  o  nthci  in,Stavange 
Christiania  etc.  .... 

{Barcelona  
Cadiz  

Gothenburg  

Heisingborg  

Stockholm,Gefle,Soderhamn 

Baltimore  

New  London,  Conn.     .  . 

Newport  News  

Philadelphia.  Cliester,  C'am- 
den  I  N.J.  I,  unti  Wilmington 
San  Francisco  und  andere 
I  läfcn  am  Stillen  ücean 
"Grosse  Seen  


{O.JuniJ  21 


Hruito-  l  on- 


Zahl 


8 

Ty 

42 
14 
24 
74 
42 

4 
6 


30.  Juni 

::<».  Juni 
.  3U.  Juni 
;|  30.  Juni 
;!0.  Juni 
;to  Juni 
SU.  Juni 
27.  Juni 
2h.  Juni 
jutii 
12.  juni 
Jl8.  Joni 
Mrz. 
■1  20.  Juni 
120.  Juni 
'  2s.  Juni 
25,  Juni 
1 25.  Juni 
'  25.  Juni 


27.  Juni  5 
2U.Juni  2 


186  752  — 


2S  S65 

2:t0  7:J1 
l;i'.t080 
64  163 
6U  :l'>.'? 
192 4»8 
155058 

12  700 
8060 


I 


Brutto- Ton 


Summe 


I 


150  t 

l:i  60:5 
4  220 


400 


21 

9 
87 
44 
14 

24 
74 
42 

4 

6 
1 
2 


7  6yo 

8  557 


6 
6 


6000 


2i  ;{oo 

7  150 


19 


9  750 
22  430 
500 


7  000  7 
45  440  Ii  21 


21.  Juni  j  24  55:100 
21.  Juni      3      19  200 


22. Juni 
22.  Juni. 

20.  Juni 

21.  Juni: 
20.  Juni ! 
20.  Juni  II 

20.  Juni 
80.  Juni 
25.  Juni 
17.  Juni  |. 

14.  Junij 

22.  Juni 
ai.Mrz. 

19.  Mai 
:n.Mrx 

21.  Juni 

20.  Juni 
28.  Juni 
ao.  Juni 
20.  Juni 
20,  Juni 
20.  Juni 

15.  Juni 
12.  Juni 
12.  Juni 


17 

7  I 
5  I 

4 

o 

7  I 
2  ' 
:j  ; 
1 
7 
2 
1 
2 
8 
1 
8 
17 
2 
:) 
.3 
1 
4 
•.\ 
2 
8 


60153 
15  075 
36  450 

5  :KiO 
1  800 

15  600 
600 
8  566 
750 
22  400 
4  647 
4  50(1 
1  bOO 
10  970 
170 
8  5t;:i 

1 5  aoo 
;joo 

6  592 

1  060 
850 

2  300 
.10  025 
42  000 

16  900 


8  585 


220 


27 
6 


20  760 
-  1056 


-I      -  l| 


löO 


9  ^ 


12.  luni    20      82  :u:;o 


2  267 

—  II 


600 


150 


29 
3 

18 
7 
5 
4 
2 
7 
2 
3 
1 

8 
1 


3 

1 
9 

1  i 
2 
8 

12 
l 
4 
5 
2 
3 


:i 


12.  Juni 
12.  Juni  10 


o6  220 


9 
1 


6 4 HO  11 

8150  ;i  11  , 


186  752 

25  715 

244  334 
14a  300 
64  168 

69  35:1 
192  488 
155058 

12  700 
8  060 
3  500 
400 


7  690 

8  557 


9  750 
28480 
500 

:J2  :$0(i 
52  590 

19  200 

GO  :573 
15  075 
36  450 
5  .300 
1  800 
15  600 
600 
8  566 
750 
43  160 

5  705 
4  500 
1  800 

10  970 
170 
8  81:; 
1 5  ;50() 
300 

6  592 
;i  :;27 

tibO 
2300 
:m  625 

42  000 
16900 

82  519 

15  246 
39970 


*  Schiffe  aua  Hok  nnd  Znaunmenaelzungen  aind  nicht  mit  einbegriffen. 


SO* 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 
AUgemelAea« 


In  eint  1  trillern  Nummer  brachten  wir  An- 
gaben über  Uiv  Reparatnrkosten  von  Wmmi^ 
rolirkeMelQ  im  Veigleicb  zu  Cylinderkesseln  in 


der  englischen  Marine  als  Auszug  aus  einer  Parla- 
mentsvorlage, aus  denen  aber  nur  wenig  zu  er- 
sehen war.  Dem  englischen  Parlament  ist  jetzt 
eine  übersichtlichere  Vorlage  zugegangen,  der  wir 
folgendes  entnehmen: 


Name  der  SchiiTsklasse 


Royal  Arthur.    ........  0 

Majestic   |,  12 

Apollo  »    ,    .  , 

Minerva.  .   

Pelorus  

Powerful  

Diadem  

Highflyer   


DiucliM  liniii-Kos»«»  der  Aenderungen, 
üch.Indicnst-  Verbe«enuigc_n,  Regara- 

baltnngszeit, 


turea  p.  Jahr  in  £ 


Jahre 


Maschine 


i: 


20 
9 

11 
2 


1 2  ODO 
12  OOU 
9  000 
9  (100 
7  000 
25  000 
1 7  000 
10  000 


Cyl.  I 


Express 
Beileville 


6,1 
5,42 

3,62 
:i,50 
2,44 
3,62 
2,01 
1.7G 


801 
507 
766 
684 
621 
2040 
1826 
1501 


Kessel 


496 
42S 
SOS 
322 
1462 
4464 
4478 
«»067 


Hieran^;  sind  folgende  Zahlen  abzuleiten: 
Kosten  der  l'ntcrbaltuog  pp  von  looo  I.P.K, 
p.  Jahr  in  k 

Maschine  Kessel 
bei  rylindrischen  Kesseln       64  41 
„   Express-  „  88  209 

„  Beileville-  „  103  346 

M.  Gonbet,  der  Erfinder  und  Erbauer  dci 
nach  üin:  I)i'iiaimt<  ;i  I 'nleiseebo<i;<  man 
sagt,  aus  Gram  Ober  den  Misserfolg  seines  letzten 
Unterseebootes,  welches  von  der  französischen 
Marine  nieht  angekauft  wurde,  am  i5./i.festorlien. 

Chile. 

Die  beiden  fdr  chilenische  Hfrhnun;,'  in 
Elswick  und  Bariow  in  Bau  befindlichen  Linien- 
schiffe haben  nach  Angaben  des  Engineering 
vom  9./1.  folgende  Haupt<  i^mschafteti; 


Chilcnische 

Deutsche 

Schifl'e 

Il-Klase 

Lange  zw.  Perp.  .    .  . 

43^' 

398'  6" 

71' 

7a'  10" 

Tiefgang  

34'  7'.  /* 

24'  10" 

Deplacement  .... 

II  800 

13  aoo 

I.P.K  

lasoo 

16000 

Geschwindigkeit,  Knoten 

19 

■9 

Dicke  des  GUrtelpanzers 

7-6" 

9—4" 

Dicke  des  Panzers  der 

Gt  sclnv.zstände .    .  . 

10^7" 

10—6" 

Armierung:  4- 

-10"  S.-K. 

4— II"  S.-K 

14— 7,5"S.-K.  13-6,7"  , 

14 — 14  Pdr.  12 — 1,4"  , 

2 — 12  Pdr.  8  Max. 
4-6  Pdr. 
4-1  Pdr. 
4  Max. 
Gew.  der  in  i  Minute  zu 

ieueindcn  Munition            13,5  t        7,75  t 


Mündungsenergie  .  .  . 
Energie  auf  3000  Yards 


ir.het  7,75  t  betragt  und  dass 
ic  sogar  mehr   als  düpjielt  so 


1705345  t  843578  t 
$50243  t    460658  t 


Den  Angaben  für  die  chilenischen  Schiffe 
sintl  diejenigen  unserer  H-Klasse  gegenQbergcstellt. 
Engineering  bringt  in  der  Tabelle  noch  die  An- 
gaben fOr  noch  andere  Schitfe,  die  in  Bezug  auf 
die  3  letzten  Angaben  der  Tabelle  noch  schlechter 
fahren  als  unsere  H>Klasse. 

Erstaunlich  ist  nach  dieser  Zusammenstellung 
die  artilleristische  Ueberlegenheit  der  chilenischen 
Schiffe  gegenüber  jedem  andern  Schiffe.  Abge- 
sehen davon,  dass  die  Armierung  der  deutschen 
Schiffe  nicbt  richtig  angegeben  ist,  muss  es  doch 
aufr.dlLn,  dass  auf  dc;i  <  hilenischeu  Schiffen,  i-l) 
wohl  das  Gesamtgewicht  der  Kanonen  nur  wenig 
grosser  ist,  die  minutHch  zu  verscbiessende  Eisen- 
munition 13.5  t  g 
die  Mündungseneig 
hoch  ist. 

Enginct  iing  hrgründet  dies  mit  dem  bessern 
Pulver  der  Vickers  ;\anonen  und  mit  der  bessern 
Konstruktion  derselben  im  Vergleich  mit  allen  bei 
sonstigen  grOssern  Marii-icn  i^rbr.iuchlicben  Ge- 
schOtzen.  Der  hierin  liigundt  Oiuimismus  kann 
nur  durch  die  Absicht  erklärt  werden ,  die  beiden 
chilenischen  Schüfe  nach  Möglichkeit  herauszu- 
streichen, um  dieselben  leichter  verkaufen  zu 
können,  da  bekanntlich  Chile  die  Schiffe  nach  dem 
Vertrage  mit  Argentinien  nicht  übernehmen  darf. 
Mit  Japan  sind  auch  bereits  hierOber  Verband« 
lungcn  eingeleitet. 

Von  der  Panzei  uug  ist  noch  wt  iiergesagt : 
Der  7"  Panzer  reicht  von  5'  untri  dt  r  Wasser- 
linie bis  zum  Oberdeck.  Au  den  Enden  verjüngt 
sich  derselbe  auf  3".  Die  Citadelle  ist  980'  lang 
und  umfasst  die  10"  Barbetten.  Auf  dem  Haupt- 
deck stehen  10 — 7,5"  S.-K.  hinter  dem  7"  Paozer- 
schutz.  Auch  die  Obrigen  4-7,5"  S.-K.  stehen 
I  7  "  Ka.sematten  auf  dem  Oberdeck.  Di  1 
Koinmandolurm  ist  11"  dick.  Das  Panzerdeck 
läuft  durch  und  ist  innerhalb  der  Citadelle  i'/«", 
davor  und  dahinter  3"  dick.    Das  Oberdeck  Ober 
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der  JtS"  Batterie  ist  gleichfalls  gepanzert  und 

1 "  dick.  Von  den  lo"  Gescblluen  wei^n  folgende 

Angaben  gemacht: 

Kaliber  .......      lO«  7^" 

Geschc^pgrwicbt .  500  \h,  aoo 

Schusbzalil  p.  Min.  ...        4  6'/, 

Anfangscncrgic  ....    27960't     1 1  900't 

Der  Kobienvorrat  betrflgt  normal  800  t,  kann 

aber  auf  aooo  t  ge>teigert  werden.  Die  Besatzung 

besteht  aus  700  Mann 

Die  beiden  ScbifTc  äind  anfangs  Januar  von 

Stapel  geUnfen  und  heissen  «Llbertad"  und 

«ConstltutJoii'. 

Deutschlancl* 

Von  den  beiden  Llnienecblflen  „M*  und 

„N",  fOr  wctrhe  gleichfalls  di'"  rr'^ten  Bauraten 
gefordert  werden,  soll  der  Bau  eines  derselben 
der  WUbelmshavcner  MMrlnewerft  Qbertragcn 
werden.  Die  Wilhelinshavener  Staatswerft  hat 
zuletzt  im  Frühjahr  1900  mit  dem  Linienschiff 
,,.Si  luvaben"  ihren  letzten  Schiffbauauftrag  erhalten 
und  befindet  sich  seit  dem  19.  August  1901  be- 
reits ohne  einen  Neubau  auf  ihren  Hellingen. 

Zill  lirweitcrung  der  Werft  /u  Wilhelm»-  | 
haven  durch  HcrstcÜuag  von  Liegcplätiicu  für  | 
Torpedoboote  und  andere  Fahrzeuge,  PrShme  und  | 

derf^lfirhrn    am    Fni^-  jado -Kanal    <  in^^rhticis^lirh  1 
Grunderwei  b  werden  als  erf.tt  Rate  1  ooo  000  Mk. 
gefordert.    In  den  Erläuterungen  wird  hierzu  bc-  : 
merkt;  Um  für  die  grossen  Schiffe  I.it  t(<  platze  in  ! 
den  liefen  Bassins  der  Werft  zu  gewinnen,  ist  die 
Verlegung  der  Liegeplätze  für  die  Torpedoboote  I 
und  andere  Fahrzeuge,  Prflinne  u.  s.w.  notwendig. 
Zur  Aufnahme  dieser  Fahrzeuge  ist  der  Bau  eines 
flachen  Bassins  am  Ems -Jade -Kanal  südlich  der 
Werft  unter  Hinausschiebung  des  Deiches  in  Aus- 
sicht genommen.  Von  der  geplanten  Gesamtanlagc 
soll  zunäi  li^t  nur  der  unmittelbar  m  tweiidige  Teil  ! 
des  Bassiiil;aues  und  der  Nebciianlagcn  zu  einem 
Kostenaufwand  von  5120000  Mk.  ausgefObrt  werden. 

Di  r  Bau  ili  >  rr«;r  n  Flusskanoncnbootes 
fiir  unsere  Maitne  auf  di  1  Si  liicltainvci  iL  ia  Uanzig 
schreitet  rüstig  vorwärts.  Es  ist  dazu  auset  sehen, 
.  dauernd  auf  den  grossen  Strömen  des  chinesischen 
Reiches  die  Kriegsflagge  zu  zeigen,  weit  ins  Innere  , 
des  Landes  vorzudringen  und  die  deutschen  Inter- 
essen in  China  kraftvoll  zu  vertreten.  Um  diesen 
Aufgaben  entsprechen  zu  können,  erhftit  es  einen 
sehr  geringen  Tiefgang  und  ( Ii  I.  Iiii  ,  aber 
ausreichende  Armierung.  Das  vollständig  aus 
Stahl  bestehende  Schiff  ist  nur  170  t  gross  und 
beknitniit  <  ine  Besatzuiit,'  von  53  Mann.  Nach 
Zeitun^.NüRldung  soll  das  liuot  in  zerlegtem  Zu- 
stande nach  China  überführt  werden.  Kür  die 
Stationierung  kommt  zuerst  der  Vangtsckiang  in 
Bctraclit,  weiter  ist  aber  auch  die  dau«;rnde  Be- 
setzung des  Peiho  und  des  Sikiang  sehi  nwunscht. 
Die  Kosten  des  Bootes  belaufen  sich  auf  nur 
500000  Mk.  Fflr  den  Bau  eines  zweiten  Fluss- 
kanonenbootes  fi):(Iiii  <ler  Marincetat  ii>oj  die  er- 
forderlichen Mittel.    Es  ist  /.unächsl  in  .Aussicht  , 


j  genommen ,  fOr  den  Aufenthalt  auf  chinesischen 

Strömen  t!;*f-i  Fahrzeni^c  diosfr  Art  zu  bauen    Zwt  i 
zu     WachlbooLi.  n     uiiigi  baute    Handelsfall; zeuge, 
I  „Vorwärts"  und  „Schamicn",  stehrn  i!i  n;  Chef  des 
[  Kreuzergeschwaders  als  Flussdampfer  bereits  zur 
I  Verfügung;  sie  haben  auch  schon  gute  Dienste 
geleistet 

Die  Vorschriften  für  den  Parbeii«ii«trlcb 
I  8.  M.  Schiffe  haben  eine  Aenderung  dahin  er* 

I  fahren,  dass  in  Zukunft  die  Bug-  und  Heckver- 
zierungen sämtlicher  Schiffe,  mit  Ausnahme  der 
I  im  Inlande  bleibenden  Schul-,  Spezial*  und  Hafen- 
'ii-hiffc,  zu  voryoldPH  sind,  Bisher  wurden  nur 
die  \  t.r/:itrinii;i  ri  solcher  Schiffe  vergoldet,  die 
Kaiserräume  an  !>  rd  hatten. 

Der  Neubau  des  Linienschiffs  Schwaben" 
ist  soweit  gefördert,  dass  demnächst  die  Schorn- 
steine eingesetzt  werden  können.  In  der  nächsten 
Zeit  werden  auch  die  letzten  Panzerplatten  der 
seitlichen  Kasematten  angebracht.  An  dem  inneren 
Ausbau  wird  mit  allen  Kräften  weitergt^arbcitct, 
Auch  das  vor  der  Kesselschmicdewerkstatt  liegende 
Linienschiff  „Wflrtlt",  dessen  Unsban  vor  Jahres- 
frist hri(onnen  wurde,  rälieit  sich  seinem  letzten 
Baustadium.  Der  Umbau  soll  im  Laufe  des  Som- 
mers beendet  sein. 

An  der  Helling  I  in  Wühehnshaven  sind 
die  Erweitcruugsarbeiten  an  dem  Sclilcusenhaupt 
beendigt,  so  dass  das  Caisson  demnächst  entfernt 
werden  kann.  Die  Werft  besitzt  somit  eine  Bau- 
helling von  derartigen  Dimensionen,  dass  auf  der- 
selben Kriegsschiffe  von  den  grössten  Längen- 
und  Breitenabmessungen  gebaut  werden  können. 

Dort  nähert  sich  auch  der  Umban  „Kron- 
prinz" zur  Maschinenhulk  st  int  r  \'oIK  ndung.  Die 
Maschinen-  und  Kesselanlagc  ist  ziemlich  fertig. 
Mit  dem  Ban  der  Oberdeckshäuscr  wird  begonnen. 

Zum  Vergleich  der  .  «  n  Schlcbau  und  von 
der  Germania  gelieferten  Torpedoboote  haben 
Ende  Januar  S.  114  und  G.  113  von  Ku.xhaven 
aiiN  \'i  igleichsfahrlen  in  Begleitung  von  S.  M.  S. 
„Anadiie"  vorgenommen.  Die  erste  Fahrt  musstc 
abgebrochen  werden,  da  der  Wind  nachliess.  Hier- 
bei erreichte  G.  1 13 3p  Knoten,  S.  1 14  nur  28  Knoten. 
Auch  sonst  soll  G.  113  hierbei  sich  OberU?gen  ge- 
zeigt lialui)  Zum  Lobe  von  G.  1  13  wird  z.  B. 
angeführt,  dass  dieses  Boot  in  seinen  Innenräumen, 
soweit  diese  fQr  Wohnräume  u.  s.  w.  in  Frage 
konnnen.  vii  I  /weckentsprechender  und  komfor- 
tabler eingerichtet  sei.  Die  Ergebnisse  der  Haupt- 
fahrt, welche  bei  Windstärke  8 — 9  ausgefQhrt 
wurde,  sind  noch  nicht  bekannt  geworden. 

England* 

In  Portsmouth  sind  jetzt  Versuch«  mit 
schwer  brennbarem  imprägnierten  Hobt  und 
unverbrennbaren  Materialien  gemacht,  zur  Fest- 
stellung der  Verwendbarkeit  für  Möbel  auf  Kriegs- 
schiffen. Der  Prüfungsausschuss  hat  aber  über  alle 
Materialien  ungünstig  berichtet. 

Auf  dem  Kn  u/er  ,  Spnrtlatc"  sollen  die 
Kesaelrohre  so  fehlerhaft  gewurden  &ein,  dass 


Dlgitized  by  Google 


I 

I 


Seite  450. 


SCHIFFBAU 


If  o.  0. 


tltr  F:  nciji  I  alii  r  Rohic  bei  fineni  Kosten- 
aufwand von  40  000  Mk  ciiorderlich  gewurden  ist. 

Auf  der  Werlt  in  Ctaatham  sollen  Ein- 
richtungen /um  elektrischen  Antrieb  dcrWerk- 
zeugmaschiucu  und  Arbeitsmaschiuen  an  Bord  der 
im  Bau  befindlichen  Schifle  getroffen  werden.  — 
Pf'i  den  triirrij  A rhr-itslöhnen  in  Kii^laiu!  i^t  (s 
vervvundci  liclj ,  dasfe  man  dort  au!  einer  btaats- 
werft  nicht  scliun  längst  mit  einer  ausgiebigen 
Verwenduni;  elektrisch  betriebener  Arbeitsmaschineo 
vorgegatjgen  is>l. 

In  Portsmouth  wird  utn  i6./t.  der  Kreuzer 

„Suffolk"  von  Stapel  laufen,  wrnnrh  sofort 
das  i.inicnschilt  „New  Zeaiand"  aui  Stapel  ge- 
legt werden  wird. 

DiiK  Projiramm  für  die  Vergleichsfahrten 
der  kieu/.er  „Hyacinth"  und  „Minerva"  ist 
folgendes:  Beide  erhalten  looo  t  Kohle  ganz 
gleicher  Qualität  in  die  unteren  Bunker.  Sie  weiden 
dann  mit  7000  I,  P.  K.  von  Plymouth  nach  Gibraltar 
und  wieder  zurOck  bis  zum  Aufbraucb  dieser  looo  t 

dampfen.  Hinterher  soll  noch  eine  Fahrt  mit 
flusserster  Kraft  von  Gibraltar  nach  Portsmouth 

untt  tuMiiuiien  werden.  Der  Start  wird  am  2.  F(?l)ruar 
statitinden.  Auf  der  „Hyacinih"  sollen  immer  noch 
Leckagen  vorbanden  sein,  welche  einen  besonders 
hohen  Spi  isewasscrverbrauch  hervorbringen.  Diese 
waren  bereits»  auf  den  ersten  Vcrglcicbbfabrlea 
auffällig.  Der  GrniHl  fOr  dieselben  ist  noch  nicht 
entdeckt. 

Der  Panzerkreuzer  „Euryalus"  hat  die  Probe- 
fahrten am  3a/i.  begonnen. 

Die  Namen  der  4  An-Iu'^kreuzer  sind  geän- 
dert. Die  Namen  und  liauort«'  sind  folgende: 
„Forward",  Kaifield;,Sentoriel",  Viekeis;  „Path^ 
finder",  Laird;  ., Adventurc" ,  KIswiek. 

Der  kleine  Kreuzer  „Diamond"  (Palnjciv  er- 
halt Kced-Kessel,  das  SchwesterscbilT  ,8npldre'' 
(Laird I  Laird  Nonnand  Kessel. 

Der  Torpcdobootszerätörer  „Bdeu"  erhält 
Pnnomche  DnmpftnriHnen.    Die  Maschtnen- 

anlngf*  ähnelt  derjenigen  auf  Velf^'x  IN  sind  aber 
nur  3  Wellen  mit  je  2  Propellersrhrauben  vor- 
handen. 

Das  lorpedokanonenboot  „Salamander" 
ilhnlirh  dein  „Go>samer"  hat  neue  Maschinen  und 
Ke>sel  und  eine  Grundreparatur  erhalten,  wofOr 
1200000  Alk.  ausgeworfen  sind.  Vorläufig  i»t  erst 
die  Submission  fttr  den  Umbau  ausgeschrieben. 

Nach  The  Enginct  r  16,  1.  i>i  die  Drake- 
klnMC  völlig  Terfehlt.  UieSchitVe  haben  srhlerhte 
Seecigensehafien,  das  Deck  ist  in  .geringer  Dünung 
nass,  die  15,2  cni-S.  K.,  welche  auf  dem  Hauptdeck 
Stehen,  sind  dann  nicht  zu  gebrauchen,  die  Stabi- 
lität ist  schlecht,  die  Lüftung  in  den  Rilumen 
vu\i'\  y^inzerdeck  i^t  -^o  schlecht,  dass  die  Hci/er 
e.^  Uli  ht  aushalten  kOnuca.  Allenthalben  werde 
über  clic  Schiflsklasse  geklagt.  Schuld  an  allem 
sei  <la-  Knnstruktions(h  part(  nu  nt.  Zum  Schlüsse 
wird  «iann  gesagt,  dass  es  aber  ganz  so  sdiliiiun 
doch  nicht  wilre.  —  Wftre  Sir  Williaro  noch  Chef- 


konstrukteur, wiiiili  n  solche  Klagen  wahrscheinfich 
nicht  aufkommen  oder  bald  vcrslunntien. 

In  The  Times  hat  Sir  William  jetzt  eine 
Reihe  von  Artikeln  vt  rnfff  ntlicht,  in  denen  er  dif^ 
Gründe  für  die  Küns,li  ukliun  meiner  Schitie  an- 
giebt  und  beweist,  dass  sie  allen  gleichaltriget) 
Schiffen  gewachsen  sind  und  viele  Vorzüge  be- 
sitzen Die  Artikel  sind  sehr  interessant  und  von 
hoher  Beweiskraft,  doch  werden  sie  die  Angriffe 
nicht  aus  der  Welt  schaffen. 

Auf  den  ersten  Probefahrten  erreichte  der 
Panzerkrru/i  1  „Drake"  ir.it  116  Umilnl n  - 
30864  1.  P.  K.  uud  33,05  Knoieu.  Die  Schrauben 
hatten  19*  Durchtnesser,  3  SchraubenflQgel  mit 
einer  Steigung  von  24,5'  und  f  im  r  ahc:r wickelten 
Fläche  von  764'.  Hätte  tiiaii  mii  denselben 
Schrauben  34  Knoten  Geschwindigkeit  erreichen 
wollen,  hätten  die  Maschinen  mindestens  35000 
I  P.  K.  leisten  mOssen.  Man  änderte  indessen  die 
Schrauben.  Sie  bt  kamen  bei  19'  Durchmesser, 
33'  Steigung  und  lo^q'  abgewickelte  FlAche.  Bei 
der  forcierten  Fahrt  mit  diesen  Schrauben  erreichte 
man  dann  bei  122,4  Umdrehungen  2^,11  Kirnten 
Geschwindiglceit  bei  nur  3t  409  1.  F.  K.  E&  wurden 
also  mindestens  4000  I.  P.  K  durch  diese  Schraa- 
benänderung  erspart. 

The  tngineer  v.  16.  i.  stellt  in  einem  Leit- 
artikel die  Behauptung  auf,  die  UnterveebootC 
aeien  noch  vollständig  krleg.sunbrauchbar, 
da  die  Perishope,  Cleptoscope  oder  wie  die  Seh- 
rohre sonst  noch  genannt  werden  mögen,  im 
günstigsten  Falle  zwar  ein  Bild  vom  Horizont  ge- 
währten, es  aber  gänzlich  unmöglich  machten,  Fnt- 
feruungeu  zu  schätzen. 

Am  lo.  i.  lief  in  Portsmouth  der  Panzer^ 
kreuzer  „Suffolk"  iCounty-KIasse)  von  StapeL 

Der  eist'    d' r  m  uen  Torpedobootszerstörer 
„Ernc''  ist  am  i4./x.  bei  Palmen  von  Stapel  ge- 
lanfen.   Die  Hauptangaben  sind: 
Länge  225' 
Breite  23'  6" 

Geschwindigkeit  asVt  Knoten 

I.  P.  K.  7000 
Besatzung  70  Mann 
Die  Armierung  bc'-ti  Ii',  aus  i  —  I2-Pfünd.'^.-K.( 
5 — 6.Pf0nd.-S.-K.,  2    18"  Torp.  Lanzierrohre. 

Frankreich. 

Das  Linienschiff  „Suffren"  wird  die  Probe- 
fahrten beginnen.  Das  Schiff  hat  24  Nielausse- 
Kessel,  welche  in  8  Gruppen  von  je  3  Kesseln 
geteilt  sind  Je<les  Element  besteht  aus  6  Rohren 
von  82  mm  Durchmesser  und  2,15  m  Länge 
worüber  v>  Iv  lirft  VOn  nur  40  mm  Durchmesser 
sich  befmd( rn.  Im  ganzen  sind  31s  Elemente.  Ihre 
eigenartige  Anordnung  bezweckt  Gewicht-  und 
I  lohen  Verminderung.  Heizfläche:  Rostflärlic  gleich 
3893,76 ;  105,6  qm  36,87  gegenüber  3a  bei  älterer 
Anordnung  wo  nur  82  mm  weite  Rohre  verwendet 
sind.  Trotz  dies'  r  \'<  l  i^i l  ung  der  Heizfläche 
beträgt  die  Gcwichtsvcrmchrung  p.  1.  P.  K.  nur 
16  kg.    Zur  Leistung  der  verlangten  16500  LP.K. 
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müssen  145  kg  Kohle  p.  qni  Rusüläche  verbrannt 
werden. 

Von  den  Panzerkreuzern  ist  ,,Gloire"  ge- 
dockt 2ui  Erprobung  der  ünterwasserbreitseitrohre 
und  zum  Anbringen  der  3  Schrauben.  Die  Ma- 
scbinenprobe  bei  vertäutem  Schiflf  wird  erst  Ende 
März  abtfehalten  werden  können. 

1)-:  Ki-ii/-;-  II.  Kl.  „Catinat"  hat  \v<-.i;.:n 
KeMelhavarien  ia  Bizerta  14  T^e  liegen  bleiben 
mQssen. 

Der  Torpedobootazerstörer  ..Mouaqnet", 

welcher  am  y./S.  02  in  Nantes  auf  den  Chantiers 
de  ia  Loire  von  Stapel  lief,  ist  zur  Vornahme  der 
Probefahrten  bereit.   Die  Hauptaogaben  des 

Boots  sind: 

Latige  56,3  m 

Deplacement  303  t 

2  'i  orpedolaazierrohre 

I — 6,5  cm-S.-K. 

>o — 4,7  cin-S.-K. 
Das  Boot  hat  3  Schrauben  und  Nonnand- 
kessel.    Die  Geschwindigkeit  w>U  kontraktlich  38 
Knoten  betragen. 

Die  Vorbereitungen  zum  Bau  des  „Victor 
Hugo"  werden  bereif;  in  I.^rient  getroffen.  I~ 
sind  bereits  die  Kielplaltcn  fertig.  Die  Stapel- 
l^ttng  soll  im  April,  der  Ablauf  Ende  des 
Jahres  erfolgen.  Auf  denselben  Stapel  wird  dann 
„Jules  Michelet"  erbaut  werden.  Lorient  wird 
zu  den  beschAftigtsten  Marinehäfen  gehören, 
denn  ausser  den  FertigsteliungeD  von  „Cond^", 
„Gloire",  „Gueydon"  und  „Jurlen  de  la  Graviere" 
sollen  dort  auch  die  Tor  [)e(lol)outszerst("irLT  ,,Le 
Moosquet",  Javeliue",  „Le  Belier"  und  „Le 
Ptstolet"  ausgerOstet  werden. 

Den  in  Marine-  und  Artillerieangelegenheiti  11 
meistens  sehr  gut  berichteten  ,/rablettes  des  Deux- 
Charentes*'  zufolge  wiren  in  einem  französischen 
Kriegshafen  letzthin  sehr  befriedigende  Versuche 
mit  einem  neuen  GeschoaSf  das  erst  nach  Durch- 
schlagen leichter  Panzerplatten  platzt  und  somit 
spinf  zerstörenden  Wirkungen  im  Innern  des 
SchiHskOrpers  in  vollem  Umfange  ausübt,  angestellt 
worden. 

Engineering  v.  9./1.  bringt  einen  längeren 
Aufsatz  ober  franz^tsische  Unterseeboote.  Die 
Hauptangaben  und  besonderen  Eigenschaften  wer- 
den ztinSrhst  besclii  iel)(  n.  Dann  wird  in  sehr 
ausüihilichcr  Weise  auf  die  in  den  Manövern  mit 
den  Booten  erzielten  Resultate  eingegangen.  Der 
Schluss  des  Aufsatzes  sei  hier  wiedergegeben:  Die 
Ergebnisse  der  Manöver  haben  erwiesen,  dass  die 
französischen  l'nu^rseeboote  im  wuklirln  ri  Kriege 
wahrscheinlich  von  Wert  sein  werden,  obgleich  sie 
noch  in  Details  Fehler  aufweisen.  Ein  endgültiger 
Typ  ist  noch  nicht  festgelegt,  doch  sine!  alle  Werften 
mit  dem  Bau  der  Unterseeboote  beschäftigt.  All- 
gemein beklagt  man  in  Frankreich  das  all  zu  hastige 
Vorgehen  im  Bau  d;i  ser  I5fi'ile.  \'(ir  detii  Flr>tli  ri- 
bauprograniai  von  1900  gab  es  dort  12  Untersee- 
boote. Das  Budget  von  1901  sah  weitere  6  vor, 
aus  denen  aber  ao  wurden.    190a  wurden  nur  3 


verbesserte  Boote  enlworieu.    Im  iauteuden  Jahre 
sollen  26  erbaut  werden,  noch  mehr  im  Jahre  1904. 
I  Besondere  Anlagen  für  Unterseeboote  situt  (  ntlanji 
:  der  ganzen  Küste,  in  DOnkirchen  Boulogiie,  Clier- 
I  bourg,  Brest,  Lorient,  Oran,  Algiers,  Bizerta,  Kor- 
sika, Viilefranche,  Port  Vendres  durch  Errichtung 
von  elektrischen  Anlagen  zur  Speisung  der  Akku- 
mulatoren gcschaflTen. 

Zum  Beweis,  dass  man  einen  vollständig 
genOgenden  Typ  noch  nicht  besitzt,  sei  nur  an- 
gefahrt, dass  beständig  noch  Aenderungen  an  im 
j  Bau  befindlichen  Booten  vorgenommen  werden, 
'  ferner,  dass  man  andauernd  Boote  neuen  Typs  in 
I  Angriff  nimmt,  ohne  erst  die  I^robi  fahrtsergehnisse 
der  bereits  begonnenen  abzuwarten.  Feiiieibini 
verlangen  viele  Sachverständige  Boote  von  joo  t, 
obwohl  die  20  im  Bau  beßndlichcn  nur  68  t  de- 
placieren, da  kleine  Boote  zu  schlecht  bewohnbar 
seien.  Andere  verlangen  wiederum  nur  10  t,  um 
die  Boote  an  Bord  von  Schlacbtschüfen  mitzu- 
fllhren.  Der  neue  Minister  hat  nun  den  Bau  vieler 
Boote  bis  /ut  Fertigstelhiug  der  bereite  weiter 
fortgeschrittenen  Einhalt  gcthan,  was  allseitige  Zu- 
stimmung gefunden  hat. 

Ständif^e  Stationen  mit  in  Dienst  befind- 
lichen  Unterseebooten    sind  jet/.t  tingerichtet  in 

I  Cherboiif||^,LaPallicc  Kochefort  und  inTonlon. 

I  Die  erstere  umfasst  Narval,  Sirene,  Triton,  Espa- 
don, Silure,  Morse,  Fran<,-ais  und  Algerien,  die 
zweite  den  Korrigan  und  Farfadet  die  dritte  den 
Gustave  Zed^  und  Gymnote. 

Im  Jahre  1909  sind  fertig  geworden  und 
In  Dienst  gestellt:  Jtna,  Montcalm,  ChSteau- 
renault,  Fertuisane,  Typboa,  Bourrasque^  Rafale, 
Sirtee,  Triton,  Espadon,  Silure,  Korrigan,  Farfadet 

Mit  den  Probefahrten  noch  beschäftigt 
siud;  Jiuieu  de  la  Giaviere,  Gueydon,  Marseillaise, 
Duplei.x,  Klebt r,  Desai.x,  Jeanne  d'Arc,  Dupetit 
Thouars,  Admiral  Aube  Gloire,  Cor.de,  Sully,  I.eon 
Gambotta,  Suffren,  Henry  IV.  Die  Umbauten 
haben  vollendet:  Magcnta,  Devastation  Indomp- 
table,  Requin,  Calmao,  begonnen  ist  der  des 
Mareeau.  Es  steht  noch  ans  der  von  Neptutie, 
Duperri:  und  F.irir 

In  Havre  sind  in  Bau  bei  Normand  die 
Torpedobootszerstörer,  Arqnebose  Arbalete  und 
Fpi<'u :  auf  den  Chantiers  dp  la  Medilen  anee  die 
1  orpcdobootszerstörer  Catapultc  und  Uombarde. 
Ik'i  beiden  sind  noch  einige  Torpedoboote  I.  Kl. 
im  Bau. 

In  Cherboturg:  Der  Panzerkreuzer  Jules 
Ferry  und  einige  Unterseeboote  Typ  Najade. 

In  Brest:  LiniensehiflT  Republique,  welrhps 
abgelaufen  ist.  Democratie  wird  begonnen. 
Panzerkreuzer  L^on  Gambctta.  Die  Marseillaise 
hat  bereilb  Ma-^chinenprobe  auf  der  Stellt   ei  lt  digt. 

Lorient:  Probefahrten  aiachen  „Juiicu  de 
la  Graviore  und  „Gueydon",  begonnen  werden 
1903  dir  von  „Gloire"  und  „Conde".  Das  Mate- 
rial für  den  Fauzerkieuzcr  „Victor  Hugo"  wii'd 
jetzt  von  Nantes  dorthin  geschafft.  Das  Schiff 
wird  in  Lorient  auf  Stapei  gelegt  werden. 
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„Meduse",   ifOunin"  sind 


Ateliers  et  Chantiers  de  la  Loire:  Von 

Stapel  gelaufen  ist  „Amiral-Aube",  welcher  sich 
jetzt  im  letzten  Baustadiiim  bttitulrt.  „Dcsaix" 
iät  /ertig  und  iv.acht  jetzt  in  Cberbourg  Probe- 
fahrten.   1903  wird  begonnen  „La  JuRtlce".  Die 

Torpedoboots/»  I  st  III  er  „Mousquet".  ,,j  ivcline", 
„Hislülct",  „Bclicr",  „Uard"  und  „Balliste"  sind 
im  Bau. 

Rochefort:  „Dupleix"  macht  ProbtTahrten, 
„l'ertuiÄaiic"  hat  sie  ganz,  „Escopette"  utid 
„Kapieie"  beinahe  volleiuiet.  „Flanibtrge"  ist 
karzlich  von  Stapel  gelaufen,  „Sabre"  und  „Cara- 
bine"  stehen  auf  Stapel.  Die  Unterseeboote 
„Gnonie"  und  ,,Lutin"  werden  vollemiet,  ein 
grosses  vom  Ingenieur  Mangas  entworfenes  Boot 
und   die  kleiocn  vom   Najad«  -  Typ,  „Castor", 

im  Bau. 

Bordeftnx:    i.  Chantiers  de  la  Gironde 

haben  ,, Kleber",  ,,Harpon"  und  ,  rimd' "  fertig- 
gestellt und  zu  den  Probefahrten  enisandt  Sie 
vollenden  mehrere  Toi  pedoboote  und  werden  den 
Bau  der  ,,\eritt*"  beginnen.  2  Society  Dylc  et 
Bacalan  hauen  mehrere  l  orpedoboote. 

Toulon:  ,,Jeanne  d  Arc"  setzt  die  Probe- 
fahrten fort,  „Dupetit  Thouar»"  wird  »ie  1903  be- 
ginnen. Im  Bau  befinden  sich  die  Unterseeboote 
„Grondin",  „.AnguUle",  ,,Alo«e'%  ,,Truite"  und 
mehrere  andere. 

La  Seyne:  „Cbateaorenault"  und  „Mont* 
calm"  sind  abgeliefert.  ,,.Sully"  wird  1903  fertig, 
„Palrie"  steht  im  Bau,  .,I,iberte"  wird  begonnen 
werden. 

Chälon  sur  Sadne:  Im  Bau  befinden  sieb 

mehrere  T<;rpedoboote  I.  Klasse. 

Das  LinienschilTSuffrcn  hat  «iie  Krpn)l)unm  i: 
der  Artillerie  und  Torpedoeinrichtung  erfolgreich 
beendet.    Der  Panzerkrenxer  Gueydon  hatte 

auf  d      ^\      :  1     II  Probefahrt  n  it  10000  I.  P  K. 

eine  Havarie  an  der  Maschine,  welche  zur 
Unterbrechung  der  Fahrt  (Ohrte.    Die  Beseitigung 

des  Schadens  wird  etwa  eir.t  ti  Munal  dauern,  die 
forzierte  Fahrt  mit  19600  1.  l'.  K  und  ai  Knuten 
Geschwindigkeit  ist  bei^ts  vollendet 

Italien. 

Zwei  Torpedübootszerstfirer  von  330  t,  6000 
1.  P.  K.  und  30  Knoten  sind  bei  Patti^on  in  Neapel 
In  Bau  gegeben  und  haben  die  Namen  Bapero 
und  Zeffiro  erhalten. 

Von  den  italienischen  Unterseebooten 
sagt  Le  Yacht  v.  10. -i.:  Die  Pläne  für  zwei  Unter- 
seeboote, welche  in  Spezia  erbaut  werden  sollen, 
sind  in  Livomo  fertiggestellt.  Das  vom  Ingenieur 
Laurenli  entworft-ne  L'nterseeboot,  welches  in 
Venedig  erbaut  werden  soll,  wird  14  Knoten  Ge- 
schwindigkeit und  einen  Aktionsradius  von  aooo 
Seemeilen  erhalten.  Dasselbe  soll  in  18  Monaten 
fertiggestellt  sein. 

Im  Jahre  1905  soll  in  Mailand  eine  Marlne- 
und  Verkehrswesen  -  AuMStellung  v  ranstalt'  t 
Werden,  die  seitens  der  italienisciien  Kriegsmarine 
offizidl  beschickt  werden  wird. 


Japan. 

Die  Natnen  und  Hauptangaben  der  im  eigenen 
Lande  in  Bau  1»eflndlicben8chiffe  sind  folgende: 

Mtlras.2lllr 

Htmr»  NiiUbi  TniuhliMi  Otowa  Km.-  T^^lL: 

Kl.  Ul    Kr.  III.   Kl.  II'.   Unat  ZicnMnt 

Typ  Ü420    3420    2900  620  — 

Deplacement  t .    .    20      20      21     1.^  — 

n      »  Yoko- «.  Yoko.„.„^  Yoko- 

Bauort    ....  ^„^^  Kure  ^^^^^  Kure  ^^^^ 

.      Dez.  März   Okt.    Juli  Febr. 
Fertiestell.-Tennin  „ 

*  03.     04.     04.     03.  03. 

Ausserdem  weisen  noch  erbaut  9  Torpedo- 

Ixioti  in  Knie,  4  in  Kiiwasaki,  4  in  Jokosukn  iktI 
3  in  Sasebo.  Diese  sollen  in  der  Zeil  vom  Oic- 
tober  1903  bis  Mftrz  1904  beendet  werden. 

T>f  ■  für  die  japanisclie  Marine  geplante 
ZuM-achs  an  schwimmendem  Material  beträgt 
3  Schlachtschiffe,  3  Panzerkreuzer  und  3  Kreuier 
a.  Klasse.    Ihre  Baudaten  sind: 

Dcplacmt.  Gcschw.  1.  P.  K.  Itauperiodc 
Schlachtschiffe  16  00iit  18,2.'jkn  16  500  190^— IS 
Kreuzer  i.  Kl.  llUUOt  22,ö  ko  24  00Ü  19Ü&— 1» 
Kreuzer  2.  Kl.     5000  t  23,0  kn  17  500  1911—13 

Die  Schlachtschifl'e  sollen  in  England,  die 
Kreuzer  in  Japan  gebaut  werden. 

Österreich-Ungarn. 

Der  ötellvertreter  des»  Clief:»  der  Mariacsektion, 
der  Vloeadiniral  Berghofer,  wird  im  Mai  aus 

1(  in  Marinedienst  austreten.  -Sein  Nachfolger 
wird  voraussichtlich  der  Contre-Adiniral  Gral 
Montecuccoli. 

Di»  Mitt  a  tl  Geb.  d.  Seewesens  Nr.  t  1903 
lii  ini.i(  u  eine  ganz  ausführliche  Besciu uibung  der 
Maschinen  des  Linienschiffs  „Habsburg"  mit 
Angaben  Ober  alle  Details  und  Zeichnungen  der 
Maschinen.  Wir  entnehmen  denselben  folgende 
Angaben: 

C'ylinderdurchmesser  760,  1240,  a  X  I43<' 
Cylinderverhaltnisse  .    .    .    .    =  1:2,66:7,08 

Ikili   950  tnm 

Neigung  der  Prupelietflügel     4,448  bis  5,428  ni 

eingestellt  auf    4,876  m 
Projektion    der    Proprüt  1  nni;i  I  ai;f 

Scliraubenkreisnäiht  beU;igl  4,59  =24,6",, 
nie  abgewickelte  Flügelfläche  beträgt  5,^ 
Die  Schraiibcnkreisfläche  beträgt  30  "  „ 
der  eingetauchten  Hauptäpantfläche. 
Die  Schrauben  schlagen  nach  innen 

beim  Vorwartsgang. 
Kohlflache  beider  Kondensatoren,  ent* 

sprechend  0,094   1'"  P' •  1- P.  K.       1417,8  qt» 

Anzaid  der  BeileviUc-Kessel  t6 

Je  6  Kessel  enthalten  9,  je  a— 8  Robrelemente. 
Jedes  Element  enthalt  14  Rohre. 

Rüsilläche  79,5  qn> 

Heizfläche  .   flftll 

Küslfläche  :  Heizfläche   35i4=* 

I.P.K,  per  qni  Kostfläche  ....  l88»7 
Hohe  der  Schornsteine  Ober  Rostflache     26,4  n 
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Querschnitt  der  Schornsteine  13,2  qm 

Leistungsfähigkeit  der  Pumpen  per  Stunde 

3  Zentrifugalpumpen  ä  700  t  .  .  1400  t 
2  Clark-Chapman-Pumpt  n  ;i  100  t  .  aoo  t 
a  Dampffeuerspritzen  ä  60  t  .  .  120  t 
a  Schiffsdamplpuinpen  ä  33  t  .  .  66  t 
I  DaiDpfpumpe  im  Hilfsmascbineii' 

rauiD  «  

4  UMchinensodpumpen  ü  16  t . 
4  Dainpfsickerpuinpeo  ä  8  t 


18  t 

64  t 

32  t 

1900  t 


Gewichte: 

Propeller,  Welle,  Wellenlager,  Dnick- 

l^ger  89874  kg 

Maschinenanlai^e  nebstNebenmaschi- 

nr  n ,  Wa>M't  in.  Koink*ns:Uoren 
uud  Kobrleitungen,  Ausrüstungs- 
gegenstande, Weriüseuge,  Ersatz« 

tfilr  4073136  „ 

Kesstlaulage.  Wasser  iu  Kesseln 
und  Rohrleitungen,  AusrUstungs- 
gegcnstäiide,  Werkzeuge,  Ersatz- 
teile  541 006  „ 

Hilfsinasi  hiiit  nanlage,  Wasser  in 
Hüfskuadeusatoreo    und  Rohr- 

leitungen  20519, 

Allgi  ineines  14  779  „ 

Speiscwasservorrate  87000 

1 160503  kg 

nicht  eingeschlossen  sind  hierin  die  elek- 
trischen Aniaqen,  Wa-,i  Iif  1 1  inigungs-,  KObl- 
uad  Dampfheizungsanlage. 

Gewicht  der  gesamten  Maschinenanlage 

per  I.P.K  77  kg 

Gewicht  der  Kesselanlage  per  1.  P.  K.   .    36  kg 
Bei  den  forcierten  Meilenfahrten  sind  14952 
bis  1531 1  I.P.K,  erreicht  bei  138  bis  143  Um- 
drehungen. 

Spanien. 

Der  Panzerkreuzer  ,Cardenal  Cianeros", 
welcher  seit  Marz  1897  auf  der  Werft  von  Ferrol 

erbaut  vviid.  Iint  foli^ende  Ergebnisse  auf  den 
Probefahrten  geliefert: 

Umdrehungszahl  58  98  — 
1.  P.  K.  1 26^    1 1 000  15000 

Geschwindigkeit    11,77      ^^A  ^i? 
Kohlenverbrauch  p.  St  und  I.P.K.  0,79  kg. 
Die  Hauptangaben  dieses  Schiffes  sind: 
Länge  106  m 

Breite  19  m 

Tirf^^anL;  6,6  Hl 

Deplacement  7000  t 

Armierung:  a — 24  cm  in  Barbetten  von  100 

und  180  min  Dicke. 
10—14  cm-S.-K.  in  Kasematten. 
1—7  cm-g.-K. 
8-5,7  cm-S.-K. 
10 — 3,7  cm-S.-K. 
5  TorpedolaozieiTohre. 

ScbHTIwn.  IV. 


Panzerung; 

Lange  des  Panzers  85  m 

Höhe  des  Panzers  1,7  nt 

Dicke  des  Panzers  mittsch.  300  mm 
Dicke  des  Panzers  vorn  150  mm 
Dicke  d.  Panzerquerscbotte  950  mm 
Dicke  des  Panzerdecks  50  mm 
an  den  schrägen  Seiten   70  mm 

I  P  K  X5000 

Koblenvorrat     .....  laoo  t. 


Tflrkei. 

über  den  Stand  der  Kontrakte  der  türkischen 
Regierung  mit  der  Anaaldo- Werft  in  Genua,  be> 
treffend  die  Lieferung  mehrerer  Torpedoboot- 

zeratCrcr  wird  ht  rirhtrt:  Dir  Tflrkei  hat  1902 
zwei  Torpedobootzerstörer  von  der  Ansaldo-Wcrft 
gekauft.  IKesriben  erhielten  die  Namen  «Hamidie" 
und  „Abd-ul •  M  dschid".  Die  Hatiptdaten  sind: 
Länge  52  m,  1  oiiuciigciiaU  145,  indizierte  Plcrde- 
krftfle  2400.  Der  Preis  betrflgt  75000  englische 
PftmH.  Nach  demselben  System  wurden  nun  zwei 
neue  bestellt.  Bezüglich  der  Lieferung  von  Tor- 
I  pedojflgem  nach  dem  System  „Agordat",  mit 
'  welchem  der  Vice-Adtniral  Paiumbo  im  Vorjahre 
hier  weilte,  steht  man  noch  in  Unterhandlung. 
Dieselben  sollen  von  dem  Betrage  angeschafft 
werden,  welcher  dadurdi  erspart  wird,  dass  die 
vor  einigen  Jahren  vereinbarte  Rekonstruierung 

von  aclit  Pan/cracliifTrn  nicht  auf  der  Ansaldo- 
Werft  in  Genua,  sondern  im  Konstantinopeler 
Marinearsenal  durch  Organe  der  Ansaldo- Werft 
erfolgt.  Da  aber  der  ersparte  Betrag  liicrfrir  nicht 
vollständig  hinreiclit,  sullt  n  die  zwei  Torpedojäger 
Lokomotivkessel  erhalten,  wodurch  ihre  Fahr« 
geschwindigkeit  natürlich  sehr  vermindert  wird,  so 
dass  sie  eigentlich  den  Namen  „Torpedojäger" 
nicht  mehr  verdienen  werden. 

Durch  die  Blatter  lief  in  diesen  Tagen  ein 
Drabtbericfat  aus  Konstantinopcl,  nach  welchem  die 
tOrkr^^chc  Regierung  mit  dem  Generalvertreter  der 
Kruppschen  Werke  einen  Veitrag  über  den  Um- 
bau des  tOrkischen  Panzerschiffes  „Assar-i-Tewsik" 
und  über  dm  N'r  uhnu  von  zwei  Torpedokreuzern 
abgeschlossen  liüL)i  11  sollte.  Diese  Nachricht  be- 
ruht auf  Mytbenbildung.  Auf  der  Germaniawerft 
ist  von  einem  solchen  Abkommen  nichts  bekannt 
und  das  alte  tOrkische  Panzerschiff  rostet  ruhig 
weiter. 

Vereinigte  Staaten. 

Der  Modernisicrungsban  des  Kreuzers 
, Olympia"  hat.  Julgende  Hauptarbeiten  umfasst: 

Biossiegen  und  Reinigen  von  Rost  und  Farbe 
eines  jeden  Verbandteils  des  Schiffes  und  Wieder- 
streichen desselben  mit  Mennige. 

Entfernung  von  sechs  Torpcdolanzierrohren. 

Verlängerung  der  Munitionsscbäcbte  der 
Tflrme  bis' zum  Schiffsboden. 

Änderung  der  Munitionsförderung  durch  Er- 
satz des  bisher  vorhandenen  einen  Fahrstuhls  durch 
zwei  abwechselnd  auf'  und  niedersteigende. 
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Er«^atz  dts  Dampfbetriebs  der  Türme  durch 
elektii.schtn  Antrieb.  Ermöglicbung  vu»9Schwenk- 
geschwindi^kt  itrii  GrAMte  Geschwindigkeit  von 
6'     pro  Sekunde. 

Emtz  der  blsherigeD  hölzernen  Wegerung 
durch  Asbestwegcrung. 

VerbesseruDg  des  Koblentransports  von  den 
Deckftbttnkera  in  die  Heizrtume  und  der  Bekohlung«- 
dnricbtungen. 

Ersatz  der  beiden  bisher  au  litu  btliilla- 
wanden  stehenden  Ventilatoren  durrh  neun  kle  inere, 
in  ieder  wasserdichten  Abt<  ihing  sfct^i^nde  mit 
elektrischem  Antrieb.  Vcn  lagct  ung  der  Schott- 
durchbrcchuogcn. 

Verbesserung  der  FeuerlOscbeinrichtungen 
durch  Einbau  eines  unter  Panzerschuu  befindlidten 
und  innen  mit  schwarzer  Sabin  KmaiUe  gestriche- 
nen kupfernen  FeuerlOschrohres. 

Die  Sasswasserrohre  sind  aus  Eisen  und 
innen  vf  t/iiitit.  ebenso  die  Hei/dampf  roh  tc 

Aulstellung  eines  Karteobaui>e&  auf  der  Kom- 
mandobrOcke. 

Die  Masrhint  nanliiETP  ist  überholt,  d\c  Frisch- 
wassererzeuger sind  %crgrösserl,  dit  Leistung  der 
Dynamos  ist  von  64  auf  176  Kilowatt  gebracht. 
Sechs  Dynamos  stehen  in  einem  Kaum. 

Die  Kofferdamme  sind  mit  neuer  unver- 
brennbarer  Cellulose  gefüllt. 

Ersatz  der  hölzernen  Kammerschotte  durch 
Wellblechschotte. 

Der  TorpedobootN/Tci  sl"'i '  r  „Goldsboroiigh" 
von  247 1  Deplacement,  6000  1.  P.  K.  und  30  Knoten 
Geschwindigkeit  bekommt  jetzt  neue  Maackliieii« 
nachdem  dersdbe  xwet  Jsihre  lang  die  verlangten 


I  Leistungen  herauszubekommen  sich  vergeblich  he- 

I  müht  hat. 

j  Von  den  ffinf  kleinen  Kanonenbooten, 

die  für  die  amerikanische  RegierungsbcbOrde  da 
!  Philippinen  in  Japan  zu  Jokosuka  auf  der  Werii 
der  L'ragii  D'n-k      iinjiaiu  gebaut  wur(J<:n,  I.st  da- 
I  erste  bereits  im  Dezember  abgelaufen  und  auf  den 
I  Namen  .Romblon*   getauft     Die  Kanonenboote 
sind  42  m  lanq-,  7  m  breil  und  gehen  0,4  m  tief; 
sie  haben  zwei  Schrauben,  und  ihre  Maschinen 
von  350  Pfeidekräften  verleihen  den  Fahrzeugen 
eine  Geschwindigkeit  von   10  Knoicn  Destillier- 
apparate von  grosser  Lcistuiig-sfähigkeit,  elektrische 
Scheinwerfer  und  elektrische  Beleuchtung  wcrdt-n 
an  Bord  vorhanden  sein.   Als  Armierung  sind  auf 
der  Kommandobrücke   zwei  leichte  Maschinen- 
kanonen  und  im  Bug  eine  3,71111  Si  hm  lladi  kanonc 
I  vorgesehen.    Eotsprecbcnd  ihrer  Verwendung  in 
\  den  Tropen  haben  die  Kanonenboote,  deren  Span-  j 
tri)  uiul  Längs  verbände  aus  Stahl  bestehen,  eine  j 
starke  Aussenhaut  aus  Holz  und  hölzerne  Decks 
I  und  Aufbauten.    Ausser  sechs  gut  eingerichteten 
Kammern  hahen  die  Fahr/nuge  Wohnraum  für  15 
Mann  der  Besatzung.    Nach  Angabe  des  „Army 
and  Navy  Jouinai"  werden  für  die  Regierung  der 
I  Philippinen  in  Schanghai  ausserdem  noch  zehn  um 
I  etwa  3,3  m  längere  Kanonenboote   gebaut,  die 
I  aber  nur  eine  Schraube  haben  sollen.   Diese  sollen 
^  besonders  den  Dienst  als  ZoUkreuzer  Oberoehmen 
I  und  den  Schmuggel  und  die  unerlaubte  EinfOhrung 

M  ii  Waffen  vcrhindti  n  j 
,  Die     beiden    Zwei  -  Scbraubenkanonenbooi« 

heissen  „Dabuqne"  tmd  ,»P«dii9«li''. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65a.  No.  138077. 
Schraubenpropeller  für  Was- 
serfahrzeuge. Firma  Theodor 
Zeise  in  Altona. 

Die  Erfindung  betrifft 
eine  Konstruktion  lür  Pro- 
pcUerllügei,  bei  welcher  diese, 
wie  das  an  sich  schon  mehr- 
fach versm  Iit  ist,  aus  einem 
starren  und  t  itiein  federnden 
leil  bestehen.  Das  Neue 
liegt  fii^  rbi  i  dailn,  dass  der 
federnde  1  etl  au  di  r  bei  der 
VorwArtsfahrt  voreilendcn 
Kante  des  starren  Teiles  be- 
festigt ist  und  dass  die  vor- 
eilende Kante  des  federnden 
Teiles  lose  bleibt,  so  dass  sie 
also  dem  Wasserdruck  beim 
Ai  fx  iti  n  fi  I  i  nachgeben  und 
federn  kann.  Der  federnde 
Teil  des  FtQgels  kann  hier- 
bei die  voreilendc  Kante 
des-selbeii  überhaupt  bilden 
(Fig.  3   und  3),  so  dass 


.-ilsn  dt  I  starre  Teil  sich  als  ein  schinali  i  übci  die 
ganze  I^iuye  des  Flügels  erstrcckendcu  Aim  daf* 
stellt,  oder  es  kann  auch  der  starre  Teil  die  Form 
eines  Kahmens  haben  (Fig.  i),  welcher  den  federn- 
den Teil  umgiebt.  —  For  die  Herstellung  des 

f'  di  rnden  Teiles  sind  ^ln■  \  rr^t  hiedensten  Aus- 
fubrungsformen  denkbar.  Fig.  i  zeigt  die  Hti- 
Stellung  ans  einzelnen  nebetieinanderliegeDdcn 
schmalen  Federn  a,  welche  mit  ihrem  einen  Ende 
entweder  gleich  in  den  starren  Flügelteil  einf*- 
gössen  (Fig.  3)  oder  in  iigend  einer  andern  zweck- 
mässigen Weise,  z.  B.  durch  Schrauben ,  befesUgt 
werden.  Die  einzelnen  Federn  können  frei  nebca- 
einander  liegen  oder  sich  audh  zum  Teil  mit  ihre" 
Kanten  überdecken.  Um  einem  zu  starken  Durch- 
federn vorzubt^ugen,  können  an  dem  starren  Flügel" 
teil  .Anschläge  b,  wie  z.  B.  in  Fig.  2  angedeutet, 
vorgesehen  werden.  —  Der  Zweck  der  neuen  Kon- 
struktion soll  der  sein,  die  von  den  Schrauben  heOB 
Arbeiten  erzeugten  Vibrationen  /u  vt  rniiiukrn 
Kl.  65  a.  No.  136964.  Rettungsboje 
PhosphorwasserstofTbeleuchtung.  Gusuv  Poetisch 
in  M.igdeburg. 
I  Das  Neue  der  Boje  besteht  im  wesentlich«" 

I  darin,  dass  auf  dem  eigentlicben  Bojenkörper  A 
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ein  mit  Wasser  gefälltes  Rohr  a2  befestigt  ist, 
welches  in  passender  Höhe  über  Wasser  den 
Brenner  23  trägt  und  aus  welchem  beim  Fallen- 
lassen etwas  Wasser  in  einen  im  Bojenkörper 
untergebrachten  Calciumcarbidbehälter  J  gelangt, 
so  dass  sich  Acetylengas  entwickelt,  welches  als- 
dann das  übrige  Wasser  aus  dem  Rohr  22  in  eine 
im  Brenner  vorgesehene  mit  Phosphorcaicium  ge- 
füllte Kammer  30  drückt.  Der  Calciumcarbid- 
behälter I  besteht  aus  einer  das  Calcium  enthal- 
tenden Kammer  6,  in  deren  Decke  8  sich  eine 
im  Ruhezustände  durch  einen  federnden  V'er- 
schlüssteil  16,  17  abgeschlossene  Ocffnung  befindet. 
Der  V'erschlussteil  16,  17,  welcher  aus  einem  von 
auseinanderfedernden  Armen  16  gehaltenen  Gummi- 
pfropten  17  besteht,  ist  an  einer  Kappe  2  ange- 
bracht, mit  welcher  das  untere  Ende  des  Wasser- 
rohres 22  mittels  eines  kurzen  Rohrstutzens  ver- 
bunden ist.  Dieser  kurze  Rohrstutzen  bildet  das 
untere  Ende  einer  im  Rohr  22  liegenden  und  nahe 
bis  zur  Decke  desselben  reichenden,  oben  offenen 
Röhre  1 1 ,  welche  beim  Füllen  des  Rohres  22 
gleichfalls  mit  Wasser  gefüllt  wird.  Das  untere 
Ende  der  Röhre  1 1  ist  durch  eine  Kugel  und 
eine  Haut  13  abgeschlossen.  Die  Kappe  2  ist 
aus  einer  Führung  14  in  dem  Behälter  i  auf  und 
ab  verschiebbar  und  ebenso  ISsst  sich  das  Rohr  22 
in  der  Decke  des  Bojenkörpers  verschieben.  Im 
Ruhezustande  ist  die  Kappe  2  in  den  Behälter  i 
und  das  Rohr  22  in  die  Boje  eingeschoben,  wie 
die  Zeichnung  zeigt.    Das  Herausziehen  des  Roh- 
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res  22  mit  der  Kappe  a  nach  oben  wird  durch 
cineti  Flansch  34  begrenzt.  Durch  die  Decke  des 
Rohres  aa  reicht  nach  unten  bis  nahe  zum  Boden 

eine  unten  offene  und  oben  durch  ein  Rocksclilag^- 
ventil  abgcschlosseiiL  RAhre  Die  Phosphorcalciutn- 
kammcr  30  des  Brennet s  besitzt  oben  eine  durch 
eine  leicht  abzureissende  Platte  37  verschlossene 
BrenneröfTnung.  Kin  gleicher  Deckel  32  befindet 
sich  am  Boden  der  Kaninu  r  30  und  auf  einer  Qber 
diesem  Deckel  stehenden  siebartig  durchlöcherten 
Rohre  34.  Die  drei  Deckel  32,  35  und  37  sind 
durch  eine  Kette  39  miteinander  \erhunden, 
welche  so  am  Schiflf  befestigt  wird,  dass  sie,  wenn 
die  Boje  ftllt,  zunlehst  den  Brenner  a^  mit  dem 

Wasserrohr  22  /urttckhait.  Infnli^edrsseri  zieht 
sich  das  Wasserrohr  22  mit  der  Kappe  2  Aua  dem 
BojenltOrper  A  so  weit  heraus,  bis  der  Flansch  34 
oben  anstösst.  Hierbei  wird  gleichzeitig  der  Pfro- 
pfen 17  mit  dem  ihn  umfassenden  federnden 
Teil  16  aus  der  Röhre  5  herausgezogen,  so  dass 
die  einzelnen  Arnje  des  letzteren  aiiseinanderfedern 
können.  Sobald  der  Flansch  24  anschlägt,  werden 
durch  die  Kette  39  nacheinander  die  Deckel  32, 
35  und  37  abgerissen.  Beim  Auftrefien  der  Boje 
auf  das  Wasser  dringt  alsdann  das  Wasserrohr  aa 
wieder  in  die  Buie  f  in,  sd  dass  der  auseinander- 
gespreitzte  Teil  16  auf  die  Decke  der  Kammer  6 
aufstOsst,  zwischen  federnden  Riegeln  ao,  die  ihn 
halten,  horhgleitet  iFig  21  und  mit  einer  Spitze, 
durch  welche  ein  Kanal  führt,  die  Haut  13  durch- 


stösst.  Da  hierbei  auch  das  Kugelvcntil  in  der 
Röhre  1 1  geöflhet  wird,  so  iiiesst  aus  diesem  das 
Wasser  nach  unten  in  die  Caiciumcarbiedkammer  6 

und  fiilii  t  lür  Entwickehini^  von  Acetylengas  herbei. 
Dieses  steigt  durch  die  Röhre  1 1  in  das  Wasser- 
rohr 32  und  drückt  aus  diesem  das  Wasser  durch 
die  Rnhre  26  in  den  Brenner  23.  Hier  tritt  das 
Wasser  zu  dem  Phosphorcalcium  in  der  Kammer  30 
und  bewirkt  die  Eniwickelung  von  Phosphor- 
wasserstoff, welcher  alsdann  durch  die  Brenner- 
Öffnung  36  ausströmt  und  sich  an  der  Luft  ent> 
zQndet 

Kl.  6sa.  No.  138077.  Schiffsanker.  John 
Fellows  in  Compton  Crange,  Cradley  HeaA 
(Stafford,  Eng- 
land). 

Die  Erfin- 
dung behandelt 
einen  stocklosen 
Anker,  bei  wel- 
chem sich  der 
Ankerschaft  im 
Ankerkopf  nicht 
um  einen  Bolzen 
dreht,  sondern 
um  Kugeln.  Der 
Ankerkopf  7  ist 
deshalb  so  aus- 
gebildet bezw. 
mit  einer  solchen 


«refelttft 


Werkzeuge  ond  coinplete  Anlagm 

=  nach  amerikanischem  System  =s 

'i.  ft  ii        nllelnigr  S|iwinlitäl 

Clus*  {•  €ckst€iiii  *t^?al!iinlL^r.^ifiL 


Wilhelm-Heinrichswerk  A.-G.,  Düsseldorf 


vormals  W.  H.  Grillo. 


in  unübertroffener  Qualität  'aus  6a$$$fahMpfhkn  eigener  Fabrikation 

für  alle  Zwecke  der  Industrie  ün^  SchiffahpL 


Tl^toh«  PreduatiM) 

10000  n». 


fOr  Kessel-,  Brücken-  u. 
Schiffbau  in  allt-n  1>iiiuti- 
sionen  u.  Kiipffcirnicn.  lirfcrt 
i-tcts  ptoinjit  uiici  billig  in 
un ubcrtrort'cncr  Ausführung 
uikI  bester  Qualität 

Sehraubei-  u.  Nietenfabrik  leurs  ( Nenijiernnen,  Ritiegei  t  imm 
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durchgehenden  Oeffnung  versehen,  dass  diese  einer- 
seits gross  genug  ist,  um  die  Drehungen  der  Anker- 
pflügc  um  das  Ende  des  Schaftes  ungehindert  zu  ge- 
statti  n  und  andererseits  ein  Durchstecken  des  Schaftes 
durch  den  Kopf  zuzulassen.  In  dem  Schaft  1 1 
sind  seitlich  haIhkugclfOrmige  Aussparungen  I2 
vorgesehen,  welchen  gegenüber  in  Kopf  7  Nuten  15 
von  halbkreisförmigem  Querschnitt  derartig  ange- 
ordnet sind,  dass  gute  Lager  für  die  Kugeln  13 
entstehen.  Zum  Zusammensetzen  des  Ankers 
werden  die  Kugeln  13,   nachdem  der  Schaft  ii 


weit  genug  durch  den  Kopf  7  hindurchgesteckt  ist, 
zunächst  in  die  Aussparungen  12  eingelegt  und 
alsdann  der  Schaft  zurückgezogen,  so  dass  die 
Kugeln  in  die  Nuten  15  eintreten.  Mierauf  wird 
vor  dem  Ende  des  Schaftes  1 1  ein  als  Vorstecker 
dienender  Bolzen  16  eingeschoben,  so  dass 
ein  Abstreifen  der  Ankerpflüge  nicht  eintreten  kann. 
Natürlich  ist  das  Ende  des  Schaftes  1 1  so  ge- 
staltet, dass  der  Bolzen  16  das  Drehen  der  Anker- 
pflüge  nicht  hindert. 

Kl.  14c.  No.  136681.  Dampf-  oder  Gas- 
turbine. Aktiengesellschaft  der  Ma- 
schinenfabriken von  Escher  Wyss 
&  Co.  in  Zürich. 

In  den  die  Strahlstabe  a  auf 
beiden  Seiten  bedeckenden  Scheiben 
h  sind  in  bekannter  Weise  am  Um- 
fang, wo  der  arbeitende  Dampf  oder 
Gas  austreten  soll.  Ausschnitte  s  vor- 
gesehen, die  nach  der  Erfindung  durch 
Flachringe  u  so  abgedeckt  sind,  dass 
diese  nur  an  einzelnen  Stellen  das 
Treibmittel  austreten  lassen,  zu  dem 
Zweck,  den  Austritt  des  Treibmittels 
bei  partieller  Beaufschlagung  nur  an 
den  Beaufschlagungsstellen  zu  ge- 
statten. Zu  diesem  Zweck  sind  in 
den  Flachringen  u,  welche  durch  einen  die  ganze 
Breite  des  Laufrades  abdeckenden  und  sich  mit  ge- 
ringem Spielraum  an  den  Radumfang  anschliessenden 
Ring  t  miteinander  verbunden  sind,  an  den  be- 
treffenden Stellen,  deren  Zahl  sich  nach  derjenigen 
der  Leitkanale  des  Turbinenrades  richtet,  Oeff- 
nungcn  v  vorgesehen ,  welche  die  nötigen  Oeff- 
nnngen  für  den  Dampfaustritt  freilassen.  Durch 
die  Ringe  t  und  u,  welche  einen  allseitig  be- 
grenzten Verbindimgskanal  zwischen  den  Ausström- 
räumen zu  beiden  Seiten  des  Turhinenrades  her- 
stellen, soll  im  Verein  mit  den   Scheiben  h  der 


RIcchbicgcmuschhic  lur  III.  rii.'  in-  in  ■  .1.1,  .  .11  iiim  r^iurkv  in  kali.  ui 
/.ii-Utml)'  mit  H  niH-«ivcn  \Viilz4'ii  vun  pKcliiuiiilcioiii Stuhl  (icwii-ht  011.  ItXXMj  kg. 


€rnst  Schiess 

Düsseldorf 

Werkzeugmaschinenfabrik 
und  Eisengiesserel  im^tt  \m 

1900  etwa  )000  8«aiiit*  wnd  ArtMitor. 

aller  Art 
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zwischen  Turbinenrad  und  Geh.luse  freibleibende 
Raum  fflr  jede  Kadstellung  durch  austretenden 
Dampf  oder  Gas  ausgefällt  und  infolKedessen  die 
schädliche  Luftventilation  bczw.  die  Sau^wirkung 
auf  der  ganzen  Radoberfläche  verhindert  werden. 

Kl.  65a.  No.  136741.  Maschine  zum  Dichten 
der  Nahte  nebencinandtrliegender  Planken  mit 
Werg  und  Pech.    Joseph  Mandeiartz  in  Flensburg. 

Die  Maschine  besteht  aus  einem  hinreichend 
schweren  Gestell  a,  welches  mit  Rollen  auf  Deck 

über  der  zu 
dichtenden 
Naht  weiter 
bewegt  wird 

und  einen 
federnd  ge- 
lagerten 
Hammer  g 
trägt,  der 
durch  einen 

Elektromotor  mittels  einer  Scheibe  i  in  schnelle 
Auf-  und  Abwartsbewegungen  versetzt  wird 
und  hierbei  den  in  Form  eines  Dochtes  von 
einer  Trommel  I  über  eine  Druckrolle  n  zuge- 
ftlhrten  Wergstreifen  in  die  Dichtnaht  eintreibt 
Damit  die  Maschine  sich  hierbei  immer  in  richtiger 
Lage  über  der  Naht  befindet,   sind  am  Gestell  a 


unten  FOhrungsarme  p  und  o  vorgesehen ,  welche 
mit  ihrem  Ende  in  die  Naht  eingreifer»  und  so 
ein  seitliches  Ausweichen  der  Maschine  verhindern. 
Am  vorderen  Ende  des  Gestelles  a  ist  au-sserdem 
ein  Schöreisen  v  in  Form  einer  Kreissäge,  die 
durch  den  Elektromotor  mit  in  Umdrehung  ver- 
setzt wird  und  am  hinleren  Ende  endlich  ein  Be- 
hälter k  für  flüssiges  Pech  vorgesehen.  —  Der 
Elektromotor,  welcher  den  Hammer  g  und  das 
Schöreisen  v  antreibt,  wird  zugleich  benutzt,  um 
die  l-aufräder  der  Maschine  beim  Arbeiten  so  in 
Umdrehung  zu  versetzen,  dass  sie  gerade  mit  der 
richtigen  Geschwindigkeit  vorwärts  bewegt  wird. 

Kl.  49b.  No.  1370x8.  Vorrichtung  an  Stan- 
gen zur  Bestimmung  des  Lochabstandes  beim 
Lochen  von  Flach-  und  dergl.  Eisen.  Leonhard 
Geislinger  in  Neumilbertshofen  bei  München. 

Die  neue  Vorrichtung  besteht  aus  einem 
eigenartigen  Auflager  d,  welches  auf  einer  am 
Stangengestell  a  angebrachten  Schiene  verstell-  und 
feststellbar  angeordnet  ist  und  auf  welches  das  zu 
stanzende  Werkstück  s  aufgelegt  wird.  In  dem 
Auflager  d  ist  ein  federnder  Bolzen  c  von  dem 
Durchmesser  des  Lochstempels  derart  angebracht, 
dass  er,  wenn  das  Werkstück  weiter  transportiert 
wird,  immer  in  die  bereits  gestanzten  Löcher  ein- 
springen kann.     Wird  nun  so  gestanzt,  dass  ein 
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neues  Loch  erst  durcbgcdrQckt  wird,  nachdem  der 
Bolzen  c  in  eins  der  Löcher  eingetreten  ist,  so 
ist  ersichtlich,  dass  sich  ganz  genau  gleiche  Loch- 


abstände  ergeben  müssen.  Kommen  in  demselben 
Werkstück  verschiedene  Lochabstflude  vor,  so 
müssen  mehrere  Auflager  d  vorgesehen  sein,  die 
dann  abwechselnd  benutzt  werden.  —  Natürlich 
müssen  die  Bolzen  c  herausnehmbar  sein,  um  sie 
dem  Durchmesser  der  Löcher  entsprechend  aus- 
wechseln zu  können. 

Kl.  13a.  No.  137652.  Vorrichtung  zum 
Schutz  des  „Wechsels"  bei  Schiffskcsseln.  J.  C. 
A.  Marckmann  in  Hamburg. 

Um  die  Stelle  bei  Schiffskesseln,  wo  die  Feuer- 
rohrwandung mit  der  Rohrwand  und  der  Ver- 
brcnnungskammerwaiid  zusammenstösst,  dem  soge- 


nannten „Wechsel",  welcher  wegen  der  dreifachen 
Blecbstärke  an  dieser  Stelle  keine  genügende 
Kühlung  erfährt  und  daher  besonders  gefährdet 
ist,  zu  schützen,  wird  an  derselben  ein  der  Kessel- 
wandung angcpasster  Stein  a  aus  feuerfestem 
Material  in  zweckentsprechender  Weise  befestigt. 
Diese   Befestigung  kann  mit  Schraubcnbolzen  b 


Fig.  ».  Fig.  j. 


geschehen,  die  durch  den  Stein  hindurchgehen  und 
in  die  V'erbrennungskammerwand  c  geschraubt  sind. 
Will  man  die  Verbrennungskammcrwand  nicht  an- 
bohren, so  kann  man  auch  die  zur  Verankerung 
der  Verbrennungskammerwand  mit  der  Nachbar- 
wand dienenden  Ankerbolzcn  d  benutzen,  indem 
man  diese  anbohrt  und  die  Schraubenbolzen  b  in 
dieselben  hineinschraubt.     Statt  den  Stein  a  ud- 
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mittelbar  auf  der  Kesselwand  zu  befestigen,  kann 
man  ihn  auf  einer  Platte  g  anbringen  (Fig.  3», 
welche  an  der  Wand  festgeschraubt  ist  und  schräg 
nach  oben  gerichtete  Rippen  h  trägt,  an  denen 
der  mit  entsprechenden  Aussparungen  versehene 
Stein  aufgehängt  wird.  Diese  letztere  Einrichtung 
hat  den  \'orteil,  dass,  wenn  die  Platte  a  reissen 
sollte,  die  Stücke  doch  noch  auf  den  Rippen  h 
liegen  bleiben  und  somit  noch  etwas  Schutz  ge- 
währen. Zur  Befestigung  der  Platte  g  können 
zweckmassig  die  Ankerbolzen  benutzt  werden,  in- 
dem man  sich  eines  Armes  i  (Fig.  4)  bedient, 
welcher  mit  einem  runden  Auge  k  über  die  Mutter 
des  Ankerbolzens  I  geschoben  und  durch  eine  in 
den  Bolzen  geschraubte  Kopfschraube  m  mit  Unter- 
legscheibe n  drehbar  darauf  befestigt  ist.  In  einem 
Schlitz  o  des  Hebels  i  wird  mittels  Schrauben- 
bolzen die  Tragerplatte  g  befestigt.  Da  der 
I  lebel  i  drehbar  ist ,  kann  man  die  Platte  g  so  I 
einstellen,  dass  er  mit  der  vom  Ankerbolzcn  ab- 
gekehrten Kante  selbst  bei  den  verschiedensten 
Abständen    der    Ankerbolzen    vom    Flansch  des 


Feuerrohres  letzteren  berührt  und  also  am  seit- 
lichen Umkippen  verhindert  wird. 

Kl.  13b.  No.  1367 16.  Unilaufsvorrichtung 
für  Dampfkessel  mit  Ober-  und  Unterkesscl.  Hugo 
Müller  in  Uhingen,  Württ. 

Das  Neue  der  Erfindung  besteht  darin,  dass 
vor  den  Mündungen  der  Verbindungsstutzen  der 
beiden  Kessel  sowohl  im  Ober-  wie 
auch  Unterkessel  Ausslrömungs- 
düsen  x  und  y  angebracht  werden, 
welche  gewissermassen  Verlänge- 
rungen der  Verbindungsstutzen  dar- 
stellen und  deren  Form  so  gewählt 
ist,  dass  ihre  Ausmündungen  an 
der  Kessel  wand  liegen  und  sich 
der  Form  derselben  anpassen.  Die 
Wasserteile,  welchedie  Verbindungs- 
stutzen durchziehen,  werden  infolge 
dieser  Anordnung  aus  der  Achsrichtung  derselben 
abgelenkt  und  nach  der  Kesselwandung  derart 
abgelenkt,  dass  eine  drehende,  die  Cirkulation 
fördernde  Bewegung  des  Wassers  hervorgerufen  wird. 
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SCHIFFBAU 


HC  Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mittellungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Rngabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Machrichten  über  Schiffe. 


Am  Sonnabend  den  lo.  v.  Mts.  verliess  der 
für  Rechnung  der  Hamburg- Amerika  Linie  neu- 
erbaute Doppelschrauben-,  Post-  und  Passagier- 
dampfer  „Prinz  Adalbert**  die  Werft  des  Bremer 
Vulkan,  Vegesack.  Die  Probefahrt  verlief  in  allen 
Teilen  durchaus  zufriedenstellend. 

Der  Dampfer  gehört  zur  Prinzenklassc  der 
Hamburg -Amerika  Linie  und  ist  ein  Schwester- 
schiff des  ebenfalls  auf  der  Werft  des  Bremer 
Vulkan  im  Bau  begriffenen  „Prinz  Oskar". 

Die  Dimensionen  des  „Prinz  Adalbert"  sind: 

Länge  420'  o"       128,00  m, 

Breite  auf  Spanten  ...  49'  o"  ==  14,94  m, 
Höhe    an    der    Seite  bis 

Hauptdeck  29'  6"  =^      8,99  m. 

Das  Schiff  ist  als  Zweischrauber  aus  Stahl 
nach  den  Vorschriften  des  Germanischen  Lloyd 
für  die  höchste  Klasse  als  Dreidecker  erbaut.  Es 
erhalt  eine  lange  Poop,  Ober  welcher  mittschiffs 
das  Aufbaudeck  und  auf  diesem  wiederum  das 
Sonnendeck  mit  den  Booten ,  sowie  aufgebauten 


Offiziers-  und  Handwerkerhaus  liegen.  Logis  fOr 
Heizer  und  Matrosen  befinden  sich  unter  der  Back. 

Das  Schiff  wird  durch  9  wasserdichte  Schotte 
so  eingeteilt,  dass  es  bei  einem  Tiefgange  von 
7,44  ni  den  Vorschriften  der  Seeberufsgenossen- 
schaft betreffs  Unsinkbarkeit  genQgt.  Die  Trag- 
fähigkeit bei  diesem  Tiefgange  ist  ca.  7000  Tonnen. 
Die  Bunkerräume  fassen  900  Tonnen,  die  Reserve- 
bunker 500  Tonnen  Kohlen.  Der  Doppelboden 
nimmt  1000  Tonnen  Wasserballast  und  Trink- 
wasser auf.  Der  Dampfer  ist  ausgerüstet  mit 
Dampfankerspill,  Dampfgangspill,  Dampf-  und 
Handsteuerapparat.  Die  Lösch-  und  Ladevor- 
richtungen smd  zweckentsprechend  vorgesehen. 
Da  der  Dampfer  als  Post-  und  Passagierdampfer 
gebaut  ist,  hat  er  für  Tropenfahrt  entsprechende 
Einrichtungen  mit  eh^ganten  Speise-,  Rauch-  und 
Dameusaions,  sowie  bequem  eingerichtete  Kabinen 
für  ca.  120  Passagiere  I.  Klasse  und  1200  Passa- 
giere III.  Klasse.  Entsprechend  für  die  Fahrt  in 
den  Tropen  ist  eine  für  die  Grössenvcrhältnisse 
des  Schiffes  passende  Kühlanlage,  System  Haubold, 
aufgestellt 

Das  Schiff  hat  4  fache  Expansions-Maschinen 
von  zusammen  3000  I.P.K.,  welche  dem  Schifie 
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eine  Geschwindigkeit  von  la  Knoten  pro  Stunde 
vcrloihcn  soHcn. 

Zur  Dampferzcugung  dienen  3  Doppelkessel, 
welche  mit  künstlichem  Zug  nach  dem  Howdcnschcn 
System  arbeiten.  Die  Heizfläche  beträgt  650  qm. 
Der  Arbeitsdruck  15  kg.  Ein  HQlfskessel  hat 
150  qm  Heizfläche  und  ebenfalls  15  kg  Dampf- 
spannung. 

Ausser  den  mit  der  Hauptmaschine  direkt 
gekuppelten  Speise-,  Lenz-  und  Klosettpumpen 
sind  im  Maschinenraum  noch  ein  paar  Weir- 
pumpcn  fOr  Kesselspcisezweckc  mit  Vorwärnier, 
2  Duplexpumpen ,  i  Ballastpumpe  und  1  Fri.sch- 
wasserpumpe  aufgestellt.  Zur  Erzeugung  von  Frisch- 
wasser ist  ein  Destillierapparat  und  Evaporator 
vorgesehen  Im  erweiterten  Ausbau  für  das 
Drucklagt-r  sind  zwei  Maschinen  für  die  elektrische 
Beleuchtung  und  die  Kohlmaschine  untergebracht. 
Im  Heizraum  sind  die  üblichen  Aschejektoren, 
Dampfaschwinden  und  i  Holfsspeisepumpe  auf- 
gestellt. 


Der  auf  der  Werft  von  F.  Schichau  in  Danzig 
für  Rechnung  des  Norddeutschen  Lloyd  erbaute 
neue  Doppelschraubendatnpfer  „Zieten"  hielt 
seine  Probefahrt  ab.  Das  Schifl'  erreichte  während 
der  sechsstündigen  Fahrt  bei  einer  Maschincn- 
leistung  von  ca.  6700  I.  P.  K.  eine  mittlere  Ge- 
schwindigkeit von  16'  ,  Meilen  in  der  Stunde, 
womit  die  kontraktlichen  Be<lingungen  erheblich 
Oberschritten  wurden.  Die  Maschinen  arbeiteten 
ganz  vorzüglich,  auch  der  Koblenverbraucli  stellte 
sich  ausserordentlich  günstig.  Der  Dampfer  wurde 
sofort  nach  Beendigung  der  Probefahrt  von  Herrn 
Generaldirektor  Dr.  Wiegand  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  übernommen.  Der  „Zieten"  ist  der  erste 
der  fünf  Dampfer  der  sogenannten  Feldherrnklasse,  zu 
der  ausserdem  noch  die  Dampfer  ,,Koon",  „Seyd- 
litz",  „Gneisenau"  und  ,, Scharnhorst"  gehören, 
von  welchen  zwei  der  Werft  von  Schichau,  zwei 
der  Tecklenborgschen  Werft  und  einer  der  Akt.- 
Gesellschaft  Vulcan  in  Stettin  übertragen  wurden. 
Sämtliche  Dampfer  sind  Doppelschraubendampfer 
von  138  m  Länge,  17  m  Breite  und  12  m  Tiefe. 
Der  Raumgehalt  derselben  beträgt  etwa  7900  Brutto- 


Registcr-Tons,  die  Tragfähigkeit  ca.  8000  Tonnen. 
An  Passagi»'ren  vermögen  dieselben  etwa  95  erster, 
71  zweiter  Klasse  und  bis  zu  3000  im  Zwischen- 
deck zu  befördern.  Daneben  besitzen  die  Schiffe 
sehr  beträchtliche  Ladungsräume. 


Die  neue  Viermaratbark ,  welche  für  die 
Rhederei  F.  Laeisz  auf  dt  r  Werft  von  Blohm  & 
Voss  erbaut  wird,  soll  den  Namen  „Petschili"  er- 
halten. Der  Bau  des  Schiffes  ist  soweit  fortge- 
schritten, dass  es  halb  beplattet  ist. 

Die  Deutsche  Ostafrika -Linie  hat  auf  der 
Werft  von  Janssen  &  Schmilinsky  den  Bau  eines 
neuen  Stahlleichters  in  Auftrag  gegeben,  der 
für  Ostafrika  bestimmt  ist  und  Milte  Mai  geliefert 
werden  soll.  Das  Schifl"  soll  24,4  m  lang,  4,88  ir 
breit  und  2,14  m  tief  sein.  Die  Tragfähigkeit  soll 
125  Tons  betragen.  Das  SchifT  wird  in  zwei  Teile 
zerlegt  und  auf  einem  Dampfer  der  Gesellschaft 
verladen,  nach  Ostafrika  gebracht.  —  Auf  der- 
selben Werft  soll  ein  Seeschleppdampfer  erbaut 
werden,  welcher  für  den  Hafen  von  Emden  be- 
stimmt ist.  Das  Schifl"  soll  27  m  lang,  8,10  m 
breit  und  6,10  m  tief  werden.  Die- Maschine  soll 
eine  Stärke  von  400  Pferdekräften  erhalten.  Die 
Lieferung  des  Schifl"es  i.st  auf  den  31.  August  fest- 
gesetzt worden. 


Den  grössten  und  den  stärksten  Sccschlepp- 
dampfer  der  Welt  wird  in  Zukunft  Hamburg  be- 
sitzen. BekaiuUlich  lässt  die  Vereinigte  Bugsir- 
und  Frachtschiffahrtsgesi  llschaft  auf  der  Werft  von 
Schftmrr  iV  Jensen  in  ri'inniiig  einen  neuen  See- 
schleppdampfer bauen,  der  nicht  nur  allein  Schlepp- 
zwecken dienen,  sondern  auch  bei  sich  bietenden 
Gelegenheiten  kräftig  Bergvmgshülfe  leisten  soll 
und  daher  mit  dementsprechenden  kräftigen  Pumpen 
und  sonstigen  Bergungsgerätschaften  ausgeiüstct 
wird.  Dieser  grosse  Schleppdampfer  wird  eine 
Länge  von  51,5  m  englisch  haben  und  mit 
zwei  Maschinen  ausgerüstet  werden,  die  zusammen 
1500  I.P.K,  entwickeln  sollen.  Der  Stapcllauf 
dieses  Schiffes,  das  den  Namen  „Roland"  erhalten 
wird,  soll   voraussichtlich  noch  im  Laufe  dieses 
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Monats  erfolgen.  Nicht  nur,  dass  in  jeder  Hin- 
bichl Sorge  getragen  wird,  den  Dampfer  mit  den 
besten  und  modernsten  Holfsmitteln  auszurüsten, 
wird  der  Schleppdampfer  auch  eine  vollbtclndige 
Einrichtung  für  drahtlose  Tclegraphie  erhalten. 
Diese  ncuaitige  Einrichtung  wird  in  Bezug  auf  das 
Nachrichtenwesen  von  ungemein  grosser  Bedeutung 
sein  und  in  erster  Linie  der  eigenen  Rhederei  zu 
Gute  kommen,  da  dadurch  diese  immer  in  der 
Lage  ist,  hei  den  Jetzigen  an  den  deutschen  und 
englischen  Küsten  getroffenen  Einrichtungen  von 
Kunkspruchstationen  mit  ihren  Sceschleppdampfern 
in  Verbindung  zu  stehen  und  daher  rechtzeitig 
und  häufig  über  Vorkommnisse  auf  See  unter- 
richtet wird,  wodurch  specicll  bei  Bergungsange- 
legenheiten ein  rasches  und  sicheres  Eingreifen  ge- 
währleistet werden  kann. 

Die  Plcnsburgcr  Scbiffsbau-Gcscllachaft 

srhioss  in  diesen  Tagen  mit  der  Deutschen  Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft „Hansa"  in  Bremen  einen 
grösseren  Dampfer  von  ca.  6500  Tons  Tragfähig- 
keit ab.  Die  Bi  utio-Register-Tons  beziffern  sich 
auf  rund  4550  Tons. 

Der  für  die  Deutsche  Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft „Hansa",  Bremen,  bei  der  Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft,  Flensburg,  im  Bau  befind- 
liche Dampfer  , Lichtenfels*  lief  am  a8.  Januar  von 
Stapel. 

Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind  folgende: 
Grösste  Länge  132,0  m,  grösste  Breite  16,2  m,  Tiefe 
an  d.  Seite  9,8  m  und  beträgt  die  Tragfähigkeit 
desselben  8000  Tons. 


Die  Deutsche  Dampfschiffahrts-Gescllschaft 
„Hansa",  hier,  erteilte  der  Schiffswerft  und  Ma- 
schinenfabrik von  Joh.  C.  Tecklenborg  A.-G,  in 
Bremerhaven-Geestemünde  Auftrag  zum  Bau  eines 
grossen   Dampfers  von  6500   Tons  Tragfähigkeit. 

Erneuerung  des  Schiffsparka  des  Oes- 
terreichlschcn  Lioj'd.  I»er  Lloyd  ist  mit  der 
Reformierung  seines  Schiffsparks  fortwährend  be- 
schäftigt und  war  in  dieser  Beziehung  gerade  in 
jüngster  Zeit  .sehr  thälig.    Im  abgelaufenen  Jahr 


wurden  in  Dienst  gestellt  die  im  eigenen  Arsenal 
gebauten,  für  den  Levantedienst  bestimmten  Schiffe 
„Bucovina"  und  „Galicia"  sowie  die  „Salzburg", 
deren  Bau  das  Stabilimento  tecnico  Obernommcn 
hatte  und  die  Ende  des  Vorjahrs  ihre  erste  Rei.se 
antreten  konnte.  Im  Bau  befinden  sich  gegen- 
wärtig zwei  für  den  Ostafrikadienst  bestimmte 
Dampfer,  nändich  die  „Afrika",  welche  schon  fast 
vollendet  ist,  und  die  „Asia",  deren  Fertigstellung 
im  Sommer  erfolgt.  Es  sind  Doppelschraubcn- 
schiffc  von  4500  und  5000  Tonnen  Tragfähigkeit. 
Beide  Schiffe,  ebenso  wie  die  im  Bau  begriffenen 
l^vantedampfer  „Goritia"  und  „Dalmatia",  welche 
in  der  ersten  Hälfte  dieses  Jahrs  fertig  werden, 
werden  im  Arsenal  der  Gesellschaft  hergestellt. 
Der  Bau  eines  dritten  Levantedampfers,  dessen 
Name  noch  nicht  bestimmt  ist  und  für  den  das 
Material  bereits  bestellt  ist,  wird  noch  im  Lauf 
dieses  Jahrs  in  Angriff  genommen  werden.  Der 
Dampfer  „Pcrsia"  von  8000  Tonnen  'I'ragfäbigkcit 
ist  in  New-Castle  im  Bau  und  wird,  da  sich  seine 
Vollendung  wegen  eines  Streiks  verzögert  hat,  erst 
in  einigen  Wochen  übernommen  werden  können. 
Die  Herstellung  der  „Persia"  musste  einer  aus- 
ländischen Firma  flbertragen  werden,  weil  das 
Lloyd-Arsenal  mit  Arbeiten  auf  lange  Zeit  vollauf 
beschäftigt  ist  und  weil  auch  das  Stabilimento 
tecnico  infolge  Ueberhäufung  mit  Arbeiten  den 
Dampfer  rechtzeitig  nicht  hätte  fertigstellen  können. 

„Preussen",  das  grösste  Segelschiff  der 
Welt,  für  die  Rhederei  F.  Laeisz  neuerbaut,  ist 
am  25.  Oktober  von  Iquique  abgegangen  und  hat 
im  Tau  der  Hamburger  Schlepper  „Atlas"  und 
,, Gladiator"  vor  kurzem  Cu.xhaven  erreicht.  Das 
von  Kapt.  Petersen  geführte  Schiff  geht  8,2  m 
tief  Die  Ladung  soll  soweit  an  Leichter  abge- 
geben werden,  dass  das  Schiff  ungefährdet  seinen 
Flcimatshafen  erreichen  kann. 

Der  amerikanische  Dampfer  „St.  LouIm", 
Ober  dessen  Schicksal  man  bekanntlich  einige  Tage 
lang  lebhafte  Besorgnisse  hegte,  hat  die  Reise  von 
Southampton  nach  New  York  nur  mit  der  ge- 
ringen Durchschnittsgeschwindigkeit  von  9,74  Kn. 


Bergische  Wer  kzeug-lndustrie  R pmonhoiri 

^  -  iÄ.     Kmil  Spennemann.  I  lUlllUWIIUlM 


Fraiaar   aller  Arten  und  (  Jr(>.'<t>n ,  nach 

Zeichnung  oder  Schablone,  in  biaterdrebter 

AiixtQhning. 
SchneidwerkzeuBe ,   H|Mrip!l   für  den 

S<hifflinu,  al^  Bohrer,  KluppM  He.. 
Spiralbohreri  in  allen  DimeiiFiionrn  von 

' l>in  l'K)  nini. 
Reibahlen,  geocliliffmi.  mit  Spiral-  und 

geraden  Nuten,  von  ' , — 100  mm. 
Bohpfutter  bc«tcr  Ktnslmktion. 
Lehrbolzen  und  Ringe.  * 

Nur  crBtklassIgcQualitlt.hnclisteOeaaBlKkcU, 
grOaiitc  I.eUtungktttblcktlt. 
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zurQckgeiegt.  Der  Dampfer  fuhr  bereits  mit  un- 
dichten Kessdo  ab,  und  dieser  Fehler  verschlim- 
merte sich  nnrh  den  ersten  Tagen.  Am  ii.  und 
la.  war  älQrmisches  Wetter,  wodurch  die  Ge- 
scbwindigkeit  des  Schiffes  noeh  mehr  verringert 
wurde. 

Kabeldampfer  „Patrol",  gebaut  von  Wigham- 
Richardson  &  Co.  fflr  die  Eastern  Extension  Aus- 

tralasia  \  Cliina  Tricgra]»})  Cn.  I.td  hat  kürzlich 
seine  Prübcfahrtea  vollendet.  Die  sehr  strengen 
Abnahme-Bedingungen  wurden  trotz  stürmischen 
VVettpr«;  erfflllt  Länge  1 12,5  m,  Breite  13,4  m.  adrcif. 
Exp.-Maschinen  geben  dem  Schiff  eine  Oeschw. 
von  rund  15  Knoten.  Da  der  Dampfer  nicht  nur 
zum  Legen,  sondern  auch  2uni  Reparieren  der 
Kabel  verwendet  werden  soll,  so  ist  er  mit  beson- 
ders starkem  KabLifisch-Gerälh  au!>gerOslct  und 
bei  der  Konstruktion  der  Schiflsmaschinen  ist  Rück- 
sicht darauf  genommen,  dass  sie  viel  rückwärts 
arbeiten  iinlsscn  Dir  Wuhmaunn-  für  die  Be- 
satzung sind  für  längeren  Aufcntlialt  in  den  Tropen 
eingerichtet 


nachrichien  von  den  Werften 

•  •  und  aus  «ler  Industrie.  •  • 


Während  des  Kalenderjahres  1902  lieferte  die 
Plensburger  fiohlffnban-GieMllMkttft  folgende 

Neubauten : 

Ur,  K.- 
Tons 


^f*'  Dampfer 

209 "      „Schönfels"  5784 

210  „Bürgermeister"  ä!>04 

211  „Prinz  Valdemar"  &54il 
314       „Louisiana"  5408 

216        1  Dorkhalfte  1«550 

2in  „Altona"  UM 

2211  121    1       hv.  i;-in^     l.  7  "  ' 


I.F.K. 
2600 

2100 
2400 

•»•'(Hl 


lür 

Bremen 

IlaiiiKurg 
Kopenhagen 
Bremen 
Hamburg 

do 


zus.  SDptr-.l  DnrkhaUtc 
u.lkmpl.Schwiirm^.'i.rk  '.\r,~f\f,  ]::'J00 


Am  I. 
träge  vor: 


Januar   1903   lagen  folgende  Auf- 


Stapel 
No. 

Dampfer 

Br-Reg.  LP.K, 
Tons  c*.  ca. 

217  „ 

rrmz  .\np  Wilhr 

ni'*510r> 

3000  HnmburB 

218 

,, Prinz  Joachim' 

51UÜ 

HOOO  do 

»*)  »7 

— 

5700 

2600  Bremen 

„Fiducia" 

1570 

550  Flfnshurg 

-J4 

1740 

750  Kopcuhageu 

225 

„Adelheid" 

20:K) 

850  Flensburg 

22U 

2090 

850  Hamburg 

227 

1570 

650  do. 

228 

1570 

650  do. 

229 

1570 

650  do. 

2:i0 

1570 

650  do. 

2S1 

4100 

2100  Kopenhagen 

2:»  2 

4100 

2100  do 

zus.  13  Dutnplci  iiiii  tirka  'il  750  18  400 

An  der  Scheide  nahe  bei  Antwerpen  ist 
ein  groMCS  Blaen-  und  SteUwttrfc  im  mu,  das 

1  besonders  vom  Standpunkt  der  Elektrotechnik  aus 
von  Interesse  ist.  Das  fertige  Weik  wird  eine 
Hochofenanlage,  ein  Stahlwerk  mit  vollständiger 
Ausstattung  von  Walzenstrassen,  eine  Eisen-  und 
Stahlgiesserci,  Werkstätten,  Kessel-  und  Kra/t- 
j  anlagen,  Schmieden  usw.  enthalten.  Sobald  der 
I  Betrieb  voll  aufgenommen  sein  wird,  sollen  in  34 
Stunden  4200  Tons  Eisenerze,  1050  Tons  Kalk- 
stein, 2100  Tons  Koks  und  3000  Tons  Kohle 
verbraucht  werden;  die  Bewältigung  aller  dieser 
Massen  soll  fast  ganx  auf  mechanischem  Wege  er- 
folgen. Die  Kokereien  werdrn  mit  Gewiniuing  von 
Nebenprodukten  arbeiten,  ausserdem  ist  eine  Kohlen- 
wasch- und  Mischanlage,  ferner  eine  Abteilung  zur 
Brikettierung  der  Rückstände  au>,  tien  Wäsohereien 
vorgesehen ;  eine  ZLuicnifabrik  mit  einer  täglichen 
Leistung  von  100  Tons  soll  die  Hochofenschlacke 
zu  Bau-  und  Pflastersteinen  veFBrbdten. 

Zu  dem  ganzen  Werk  gehört  ferner  eine 
Ri  >ln  cni^MCbs^cri-i  mit  einer  jährlichen  Pi  oduklioii  \  o:i 
41  Vi  I    Hm-    ^iM-PT  Ti<ii^   F-^ '"il'.icn   im  Duroiinicser 


*  l)ou)al(lt$werkc-KieL  * 

Schiffbaity  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

ß3asch:njnbav(  seil  1836.   =f   Stscnschlffbau  s«H  1865.   *   CJrbeiUrzahl  2«00. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 

oNtir<rw<if<y  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metailpackong  Temperaturausgleicher,  Ascho  -  f^okioren,  D.  R.  P. 
I  CedervaU's  Fatentsdiutzhülse  fOr  Schrauben  wellen,  D.  R.P.  Centrifugalpumpen- Anlagen  fflr 
1^  Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampforlndeii,  ItempliuüMrwlndeii.  Zahnrilder 
3^  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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von  I*/,  bis  40  Zoll.  Das  eigentliche  Stahlwerk 
wird  pro  Tag  1200  Tons  Siemens-Martinstahl  er- 
zeugen; die  dazu  erforderlichen  Oefen  werden  so 
gebaut,  dass  sie  das  flüssige  Roheisen  direkt  von 
den  Hochöfen  erhalten  können.  Abfallcisen  soll 
in  vier  Oefen  mit  einer  täglichen  Leistung  von  20 
Tons  geschmolzen  werden 

Die  Walzwerke  werden  aus  zwei  Abteilungen 
bestehen,  die  eine  für  Träger,  Schienen,  Winkel-, 
Rund,-  Barreneisen  usw.,  die  andre  für  Platten  und 
Bleche  der  üblichen  Abmessungen. 

In  allen  Werkstätten  wird  elektrische  Kraft 
verwendet,  die  in  einer  besondern  elektrischen 
Zentrale  erzeugt  wird. 

Diese  Kraftanlage  wird  eine  Leistungsfähig- 
keit von  30000  Pferdekräften  entwickeln.  Die  gegen- 
wärtige Anlage  besteht  aus  zwei  durch  Dampfkraft 
getriebenen  Generaloren;  es  sind  dreiphasige  Ma- 
schinen von  900  kw,  jede  mit  einer  Polwechsel- 
zahl von  6000,  einer  Spannung  von  2200  Volt  und 
einer  Tourenzahl  von  187  pro  Minute.  Ausserdem 
ist  noch  eine  dritte  Maschine,  jedoch  nur  vorüber- 
gehend wahrend  der  Installation  der  durch  Gas- 
kraft zu  treibenden  Generatoren  aufgestellt. 

Vorhanden  sind  ferner  vier  Transformatoren- 
stationen, die  in  den  betreffenden  Abteilungen  ver- 
teilt sind.  Die  Beleuchtung  der  Stahlwerke  ge- 
schieht durch  200  Körtingsche  Bogenlampen  und 
500  Glühlampen. 

Als  besonders  wichtig  bei  der  ganzen  elek- 
trischen Anlage  ist  die  Installation  von  drei  grossen, 
mehrphasigen  Induktionsmotoren  nach  dem  Westing- 
housctyp  mit  veränderbarer  Geschwindigkeit  zum 
Betrieb  des  Luppen-  und  Fertigwalzwcrkcs  zu  er- 
wähnen. Sie  werden  mit  voller  Spannung  be- 
trieben, ohne  dass  der  Strom  vorher  transformiert 
wird.   

Oderwerke  In  Stettin.  Das  Abkommen, 
das  mit  der  Deutschen  Bank  zu  dem  Zwecke  der 
Rekonstruktion  der  Gesellschaft  getroffen  wurde, 
bat  sich  nach  dem  an  die  Zeichner  des  neuen 
Unternehmens  gelangten  Rundschreiben  dts  Re- 
konstruktionskomitees  wie  folgt  gestaltet:  Die  neue 
Gesellschaft  zahlt  der  liquidierenden  Gesellschaft 
für  das  gesamte  Areal  einschliesslich  aller  Gebäude, 
Maschinen,  Hellinge,  Trockendocks,  Gleisanlagen, 
Bollwerke,  Modelle  etc.  ausschliesslich  der  Mate- 
rialien, unter  Übernahme  der  Obligationsschuld  von 


887100  Mk.,  in  barem  Gelde  360504  Mk.,  in  Aktien 
der  neuen  Gesellschaft  568000  Mk.,  zusammen 
181 5604  Mk  ;  dagegen  übernimmt  die  Deutsche 
Bank  350000  Mk.  neue  Aktien  gegen  Barzahlung, 
so  dass  also  die  in  Stettin  aufgebrachten  rund 
800000  Mk.  neue  Aktien  und  der  Verkaufswert 
des  Oberhofes  für  ilie  Neueinrichtung  der  neuen 
Gesellschaft,  den  Betriebsfonds  und  die  Grftndungs- 
kosten  zur  Verfügung  bleiben.  Die  Deutsche  Bank 
verpflichtet  sich  ferner  zur  Uebemahme  einer 
Obligationsanleihe  im  Betrage  von  i  Mill.  Mk.,  aus 
welcher  die  alte  Obligationsschuld  zu  tilgen  ist 
und  für  deren  Sicherheit  nur  der  Unterhof  nebst 
Zubehör  haftet,  unter  Freischreibung  des  Oberhofs, 
der  dann  zu  einem  geeignet  erscheinenden  Zeit- 
punkte verkauft  werden  kann.  —  Die  Kosten  des 
Umtausches  der  alten  Obligationen  gegen  neue 
trägt  die  neue  Gesellschaft.  —  Der  Betrieb  geht 
am  I.  Februar  a.  c.  auf  die  neue  Gesellschaft  über. 

Auf  dieser  Grundlage  ergiebt  sich  folgendes 
Bild  der  Position  der  neuen  Gesellschaft:  Rechnet 
man  den  Wert  der  Schwimmdocks  nur  mit  250000 
Mark  und  der  Maschinen  mit  200000  Mk.,  so  stellt 
sich,  da  die  Gesamtanlage,  wie  vorstehend  erwähnt, 
18 15604  Mk.  kostet,  der  Wert  der  Grundstücke 
einschliesslich  der  Gebäude,  Hellinge,  Bollwerke, 
Gleisanlagen  nur  auf  1 365604  Mk.  oder  etwa  11  Mk, 
pro  Quadratmeter.  Der  Oberhof  ist  zur  Zeit  wegen 
der  augenblicklichen  ungünstigen  Geschäftslage  zu 
seinem  wirklichen  Werte  schwer  verkäuflich.  Die 
Verwaltung  hält  es  daher  für  richtiger,  damit  noch 
bis  zu  einem  günstigeren  Zeitpunkte,  der  sich  wahr- 
scheinlich bald  einstellen  wird,  zu  warten.  Nichts- 
destoweniger soll  selbstverständlich  die  Verlegung 
der  Betriebswerkstätten  vom  Oberhof  nach  dem 
Unterhof  sofort  in  Angriff  genommen  werden.  Die 
Höhe  der  Barmittel  berechnet  sich  wie  folgt:  in 
Stettin  gezeichnete  Aktien  800000  Mk.,  von  der 
Deutschen  Bank  gezeichnete  Aktien  350000  Mk., 
Uoberschubs  der  neuen  Anleihe  Ober  die  alte 
112900  Mk.,  zusannnen  1262900  Mk.,  abzüglich 
Barzahlung  an  die  alte  Gesellschaft  360504  Mk., 
bleiben  902396  Mk.,  welche  zur  \'erfOgung  für  die 
Ausführung  der  geplanten  Bauten  und  technischen 
Einrichtungen  auf  dem  Untci  Imf,  für  die  Gründungs- 
kosten  und  Betriebsmittel  bleiben,  wohinzu  dann 
noch  der  volle  Wert  des  später  zu  verkaufenden 
Oberhofs  tritt. 
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Als  Firma  der  neuen  Gesellschaft  schlägt  das 
Komitee  vor:  „Stettiner  Oder  werke,  Aktiengesell- 
schaft für  SchifT-  und  Maschinenbau".  Die  Errich- 
tung der  Gesellschalt  hat  am  28.  Januar  statt- 
gefunden. 

Die  erste  Verwendung  desGoldschmidtschen 
Schweiss- Verfahreng  im  Schiffbau  hat  in  Ham- 
burg stattgefunden.  Der  Achtersteven  des  Dam- 
pfers , Sevilla"  der  Hamburg-Amerika  Linie  war 
unterhalb  des  Schraubcnloches  gebrochen.  Nach 
der  bisher  üblichen  Methode  hatte  man  den  Achter- 
steven vom  Schiff  ablOsen  müssen.  Das  geschah 
in  diesem  Falle  nicht.  Nur  das  Ruder  war  abge- 
nommen worden.  Das  Eisen  der  Bruchstelle  wurde 
zunächst  durch  Stichflammen  rotglühend  gemacht. 
Sodann  wurde  ein  Trichter,  dessen  doppelte  Wände 
mit  Graphit  oder  Asbest  ausgefüllt  waren,  oberhalb 
des  Bruches  angebracht.  Der  I  richtcr  war  gefüllt 
mit  chemisch  reinem  Eisen.  Auf  diesem  Eisen  lag 
eine  graue  pulverisierte  Masse.  In  diese  Masse 
wurde  eine  andere  Masse  hineingethan.  Das  im 
Trichter  befindliche  Eisen  schmolz  und  lief,  als  ein 
Loch  in  den  untern  Lauf  des  Trichters  gestossen 
worden  war,  in  die  Biuchstelle  hinein.  Die  Bruch- 
stelle war  vorher  umgeben  worden  von  einem  eng- 
anschliessendcn  Kasten,  dessen  Wände  in  gleicher 
Weise  wie  der  Trichter  mit  Asbest  oder  Graphit 
ausgefüllt  waren.  Das  flüssige  Eisen,  dass  durch 
die  Bnichstclle  hindurch  lief,  wurde  in  diesem 
Kasten  aufgefangen  und  sammelte  sich  dort  derart, 
dass  die  gesamte  Ausdehnung  des  Bruches  mit  der 
Eisenmassc  ausgefüllt  wurde.  Nachdem  alles  ab- 
gekühlt und  erstarrt  war,  wurden  die  Vorrich- 
tungen entfernt.  Jetzt  befanden  sich  natürlich 
Eisenklumpen  um  die  Bruchstelle  herum,  die  durch 
Meissel  und  Hammer  glatt  abgeschlagen  werden 
müssen. 


Zur  Lage  der  Kesaelfabriken.    Auf  die 

von  der  Finanzdeputation  in  Hamburg  ausgeschrie- 
bene Lieferung  von  zwei  Dampfkesseln  für  die 
Dampfbagger  11  und  IX  hatten  17  Werke  OfTerten 
abgegeben,  u.  a.  auch  aus  Oberschlesien  Akt.-Ges. 
Ferrum,  Rhein  A:  Co ,  Zawodzie  bei  Kattowitz. 
Die  niedrigste  Offerte  reichte  mit  14500  Mk  die 
Dampfkessel-  und  Gasometerfabrik  vorm.  Wilke  & 
Co.,  Braunschweig  ein,  während  das  Angebot  von 
„Ferrun»**  sich  auf  18400  Mk.  stellte.  Germania- 
I  werft  in  Kiel  oflerierte  zu  23000  Mk.,  und  das 
höchste  Angebot  zu  25000  Mk.  war  das  von 
Janssen  und  Schmilinsky,  Hamburg,  eingereichte. 
Derai  tige  Preisdifl'erenzen  beweisen,  wie  berechtigt 
es  war,  dass  in  der  neulich  zu  Düsseldorf  stattge- 
fundenen Sitzung  der  Dampfkesselfabrikanten  der 
Beschhiss  gefasst  wurde,  einen  Zusammenschluss 
der  deutschen  Dampfkesselfabriken  herbeizuführen 
und  sich  bei  Preisabgaben  zu  verstandigen.  Der 
erwähnten  Vereinii^ung  von  Röhrenkesst  Ifabriken 
sind  sämtliche  Ri">hrenki.sselfabriken  bis  auf  eine 
beigetreten.  Auch  könnte,  obwohl  die  von  den 
verschiedenen  Fabriken  hergestellten  Systeme 
ausserordentlich  verschieden  sind,  über  die  Mindest- 
preise eine  Verständigung  erzielt  werden.  Sehr 
geklagt  wird  darüber,  dass  infolge  der  billigen 
Verkäufe,  die  in  Grobblech  nach  dem  Auslände 
gethatigl  worden  sind  und  noch  gethfltigt  werden, 
Kessel-  und  auch  Schiflskonstruktionen  im  Ausland 
mit  deutschem  Material  jetzt  billiger  hergestellt 
werden  können,  als  im  Inland,  so  dass  der  Wett- 
bewerb der  deutschen  Kesselfabriken  und  ebenso 
der  Schiffswerften  im  Auslande  unterbunden  ist. 

Deutsche  Babcock-  und  Wilcox-Dampf- 
ke88elwerke,  Aktiengesellschaft  in  Obcr- 
hausen  Berlin.  Nach  dem  Geschäftsbericht  hat 
die  andauernde  missliche  Lage  in  fast  allen  Industrie- 
zweigen, namentlich  der  Elektricitats-  und  Eisen- 
industrie,  wahrend   des   verflossenen   vierten  Ge- 


Friedr. 
Dickertinann 

[Iestert 

bei  HASPE, 

Wettf. 
6tGR.  18« 
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schältäjabrei»  auf  den  Gei>chäft!>betneb  der  Gesell- 
schaft dnen  Oberau»  oachteUigen  Einfluss  ausgeübt 

Infolgedessen  hat  flic  Muttt  tj^rcsclischaft  Babcock 
und  Wilcox,  Limited  ni  Luudun,  die  auch  eine 
sechsproccntige  Verzinsung  für  die  ersten  fünf 
Geschäftsjahie  gewährleistet,  freiwillig  auf  ihre 
Einlage  eine  Nachzahlung  von  loooo  i  —  200000 
geleistet,  die  zur  teihveisen  Tilgung  der  Hypotheken- 
schuld  verwandt  wurde.  Aus  dem  Betrieb  wurde 
ein  Rohgewina  von  169072  Mk.  (i.  V.  309588  Mk. 
crzi<  ]i,  so  dass  sii  i;  die  Einnahmen  zuzüglich  ge- 
nannter Zuzahlung  auf  37307a  Mk.  bezitTern.  Dem 
stehen  gegenQber:  GeschSfisunkosteo  von  354006 

Marie  (197768  Nfic  1,  Rücklagen  für  zweifelhafte  For- 
dcrutigcii  30564  Mk.  «7280  Mk.)  und  Abschreibungen 
in  der  Höhe  von  87926  Mk.  (103231  Mk  ).  Es  ver- 
bleibt somit  ein  Reingewinn  von  575  Mk.  ( 1308  Mk.), 
der  auf  neue  Rechnung  Obertragen  werden  soll, 
während  der  vorjährige  der  gesetzlichen  Reserve 
gutgebracbt  wurde  Für  das  neue  Gescbafttijahr 
bleiben  noch  fOr  297456  Mk.  Auftrage  zu  erledif^en. 
Äussert!«  in  hat  sich  der  Beschäftigungsstand  in- 
zwischen wieder  etwas  gehoben,  indem  seit  An- 
fang Oktober  Auftrfige  im  Werte  von  Obo*  400000 
gebucht  wurden. 

Wie  das  Russische  Handels-Telegraphcnbureau 
meldet,  sollen  in  bezug  auf  die  HandelsschifTahrt 
Russlands  neue  Gesetzesbestimmungen  aus- 
gearbeitet werden.  Es  ist  die  Verpflichtung  pro- 
jektiert, dass  jedes  Schiff  mit  Demaricationsmarken 
für  Tiefgang  und  Befraclitungsgrenze  n;ii  Ii  Llo^'d 
und  mit  voller  Ausrtistung  von  Rettungsutensilien 
versehen  sein  muas.  Beim  Sehiffbau  wird  geplant, 
die  Teilnahme  ausländischer  Kapitalii n  m  be- 
grenzen und  solche  bei  der  Errichtung  von  Werften 
ganz  aus2uschliessen ,  ebenso  die  Verwaltung  von 
Werften  durch  Auslander  zu  verbieten. 


Im  Jahre  1901  gründete  die  Firma  Arnhoid, 
Karberg  &  Co.  In  Shanghai  eine  Schiffswerft 

untci-  ilfin  Namen  „The  New  KnginceriTig  atv! 
.Shipbuiidiiig  Works".  Dieselbe  hat  sich  aut»  einer 
Anlage  zum  Bau  von  zwei  Pontons  für  die  Ham- 
burg-Amerika Linie  entwickelt.  Nachdem  durch 
die  Verschmelzung  der  bisherigen  Dockgesellschaf- 
ten zu  der  Firma  S.  C.  Famham,  Boyd  &  Co., 
Limited,  der  gesamte  Schiffbau  Scbangbais  in  eine 
Hand  gebracht  war,  entschlossen  sich  Amhold, 
Karberg  Ä:  Co.,  ihre  Anlage  weiter  au'-/iiL:i  ^talt■  11 
und  mit  der  einzigen  anderen  SchiiTbaugesclIschaft 
in  Wettbewerb  zu  treten.  Es  besteht  die  Absieht, 
die  neue  Schifl'swerft  mit  allen  Einrichtungen  zum 
Bau  und  zur  Ausbesserung  von  Schiffen  zu  ver- 
sehen, sofern  die  letztere  nicht  ein  Docken  er- 
fordert 


Die  Privatwerfte  in  Rostock  (Aktiengesell- 
I  Schaft  „Neptun"}  will  auf  ihrem  Grundstack  ein 
I  Sdiwlmnidock  erbauen  lassen,  um  auch  Schiffen 

bi^  /u  ca,  4000  Lotis  Ti  ayfiiiiiis'keit  dir  Mrvgüchkeit 
I  zur  Vornahme  von  Reparaturen  zu  gewähren.  Die 
1  Gesamtkosten  der  Anlage  sind  auf  655000  Mark 

gcf^chatxt.  davnn  130000  Mark  filr  Baggerarbeiten. 
Zu  den  letzteren  hat  die  Werft  eine  städtische 
Beihilfe  erbeten.  Der  Rat  der  Stadt  Rostock  hat 
eine  Sith»vr:-.tiiin  von  50000  Mark  in  Vorschlag 
gcbraclu.    Zur  Zeil  betindct  sich  die  Angelegenheit 

noch  in  der  Schwebe.  Wenn  die  mecklenburgi- 
sche Landesregierung  sich  entschliessen  könnte, 
im  Zusammenhang  mit  den  neuen  Hafenanlagcn 
in  W'ai  n<: münde  ein  Si  hwin'.n)di>rk,  das  staatlicher- 
seits  zu  leiten  wäre,  zu  errichten,  so  könnte  in 
Rostock  eine  solche  Anlage  wohl  entbehrt  werden, 
zumal  die  dortige  Werft  fast  15  Kilometer  von  der 
Flussmünduag  entfernt  liegt 


Siemens  &  Halske,  Ä.-G. 

BertiiKT  Verk.  {crlh  S.  W.,  jVlarHgraJtnslrasse  94. 
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Machrichten  über  Schiffahrt 

o  o  und  Schiffsbetrieb.  <>  <► 


Deutsche  Dampfflacherel-Gcscllschaft  „Nord- 
see*, Bremen -Nordonham.     Die    Gesellschaft  be- 
richtet über  das  verflossene  Geschät'tbjahr:  Auch 
in  diesem  Jahre  ist  in  der  Anzahl  unserer  Fisch- 
dampfer eine  grössere  Veränderung  eingetreten. 
Am    I.  Januar   igoa   bestand  die   Flotte  aus  24 
Dampfern ;  im  Laufe  des  Jahres  konnten  die  kleine- 
ren und  alteren  angekauften  Dampfer  „Saturn", 
„Uranus",  „Annie",  „Dienstag"  und  „Rcsie*  vor- 
teilhaft verkauft  werden.   Die  ersteren  vier  Dampfer 
sind  in  der  Abrechnung  mit  berücksichtigt,  wohin- 
gegen Dampfer  „Rcsie"  erst  in  dem  neuen  Ge- 
schäftsjahr zur  Ablieferung  gelangt.    Von  den  im 
vorjahrigen  Bericht  erwähnten,  bei  der  Firma  G, 
Seebeck,  A.-G.,  Bremerhaven,  kontrahierten  vier 
Dampfern  wurden  uns  im  Januar  zwei  Dampfer 
geliefert.    Da  wir  mit  diesem   Typ  ein  gutes  Re- 
sultat erzielten,  so  kontrahierten  wir  mit  G.  Seebeck, 
A.-G.,  weitere  .sechs  Dampfer  gleichen  Typs  und 
diese  Dampfer  wurden  zusammen   mit  den  noch 
restierenden  zwei  im  Herbst  abgeliefert,  so  dass 
unsere  Flotte  am  Schluss  des  Geschäftsjahres  ausser 
„Resie"   aus   29  Dampfern   bestand.  Versichert 
sind  die  Dampfer  wieder  in  England  zu  günstigen 
Bedingungen;    die    Versicherungssumme  beträgt 
rund  178000  i  gegen  einen  Buchwert  am  31.  De- 
zember 1902  von  rund  3  217  414  Mk.     Die  Fänge 
der  Dampfer  waren  im  allgemeinen  gut.  Speziell 
haben  die  grossen  neuen  Dampfer  recht  gute  Er- 
trägnisse geliefert.     Im  Herbst   v.  J.  wurde  der 
neue  Dampfer  , Magdeburg"  zu  einer  Versuchsreise 
nach    neuen ,    südlich    gelegenen  FischgrOnden 
ausgerüstet,  das  Resultat  war  gut  und  dann  wurden 
mehrere  Dampfer  in  dieser  Fahrt  beschäftigt.  Die 
neuen,  bisher  auf  deutschen  Märkten  noch  gröss- 


enteils  unbekannten  Fische  führen  sich  gut  ein; 
da  die  Fischgründc  sehr  ausgedehnt  und  ertrag- 
reich sind,  so  halten  wir  diese  neue  Fischerei  fQr 
sehr  aussichtsreich.    In  Dresden  wurde  ein  eigenes 
Grundstück  erworben  und  im  Herbst  des  laufen- 
den Geschäftsjahres  eine  Filiale  der  Gesellschaft 
eröffnet.    In  Metz  und  Chemnitz  konnten  wir  die 
Vorarbeiten  zur  Errichtung  eigener  Verkaufsstellen 
so   weit  fördern,    dass  beide  Filialen   bereits  in 
diesem  Januar  eröffnet  werden  konnten.  Durch 
die  niedrigen  Kohlcnpreise  ersparten  wir  nicht  un- 
erheblich im  Betriebe,  auch  haben  wir  noch  grös- 
sere AbschlO.sse  in  Kohlen  laufen.     Die  für  die 
Vergrösserung  unsererFlotte  benötigten  Mittel  haben 
wir   uns  durch  Aufnahme   einer  vierprocentigeii, 
zu  Pari  rückzahlbaren  Anleihe   im  Betrage  von 
1000000  Mk.  erschafft,  von  der  vorläufig  800000 
Mk.    fest   begeben    sind.     Das   Agio    sowie  die 
Stempelkosten    dieser  Anleihe   im   Betrage  von 
18  173  Mk.  sind  ganz  abgeschrieben.    Der  Gewinn 
des    abgelaufenen    Geschäftsjahres    beträgt  nach 
Abzug  der  vertragsmassigen   Tantiemen   an  den 
Vorstand  und  nach  Abzug  von  19  280  Mk.  Ab- 
schreibungen auf  die  Filialen  611 914  Mk.,  dazu 
Vortrag  732  Mk.,  zusammen  612646  (1901  378245 
Mk.).    Die  Abschreibungen  betragen  171  174  Mk. 
(1901   143894  Mk.),  so  dass  sich  ein  Reingewina 
von  441473  Mk.  (1901  234351  Mk  )  ergiebt,  der 
wie  folgt  verteilt  werden  soll:   5  Proc.  Reserve- 
fonds 22037  Mk.,   E.\tra  -  Abschreibungen  44193 
Mk.,  Spezialrcservefonds  aoooo  Mk.,  4  Proz.  Divi- 
dende 120000  Mk.,  10  Proz.  Tantieme  23451  Mk., 
6  Prozent  Superdividende   180000  Mk.,  Vortrag 
31  79!  Mk.    Um  mit  dem  Absätze  gleichen  Schritt 
zu  halten  und  ermutigt  durch  das  günstige  Resul- 
tat, das  uns  unsere  Flotte  lieferte,  haben  wir  die 
jetzige  günstige  Gelegenheit  benutzt  und  weitere 
vier  grosse  Fischdampfer  in  Auftrag  gegeben,  die 
im  laufenden  Jahre  abgeliefert  werden.   Die  Flotte 
ist  daher   im    neuen   Geschäftsjahr  an   Zalil  der 


jjuteho/fnungshutte,  yiktieii-Verein  Jür  Bergbau  u.  yfittenbetrieb 

Oberhansen  doieiniana} 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  (H^luiuile.  Hohwiiniu- 
iliK-kM ,  .■vhwinimkriihiio  jeder  Tragkruft, 
l>pu<-httilnue 
Schmiedestflcke  in  jeder  gen-üiiachten 
(.jii.tlität  hifi  -lO'KHJkit  i^tückeewirht,  roh,  vor- 
p^iirbeitct  o<ler  ferti)r  bcnrljcitet .  beMoiHler« 
Ktirbc'lwollon ,  Schift'«wellen  und  Honoti}^ 
Sii-hiuiedcleile  für  den  f»<-Jiiff-  und  Miuchinen- 
Imu. 

Masch! nen^u88  In*  zu  den  .Hhwer.'iten  Stücken. 
Danipfkc8Hcl,   stationäre   und   Schiffi»k(««<il ,  eisern« 
liebältcr. 

Die  Walzwerke  ■■>  Oberhausen  liefim  u.  a.  &U  Rexonderhrit:  SchiffsmatCrial,  nie  RIochc  und  ProfilKtahl. 
Ihm  B'-w ,  Anfiiiit;  VMil  In  K"trlrh  kouinpiKli-  BlochwBliwrrk  bat  <rin<'  I^'ittMitgnfAhliikclt  ron  ToiüHi  Tonoen  HU'chp  pro  ,l>hr  und  Itt  di« 
iiiit<'liii(rnuni;«hCjtt>'  rrrmrigr  itin-i  umfuiiKri  irbi-il  WilrpruxraiiimK  In  ilor  Lüg",  da«  g>'»naili-  tu  i  liirm  i^t  hilT  n&ügp  WalinuiU'rial  iii  liefern, 
jährliche  lirxeugungi   Kohirn  l  öt^XKIIJ  1 ;    WaIi«iTki-lJnruiniiiiBc  3(<li)<i0  t ;    Kijbi'iivn  4lii;iili)  l;    BrBcki-n,  Maicbinrn,  Kr>*«l  pp  WtMl  t. 

Rcavbaitli^e  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 


StahlformgUSS  aller  Art.  wie  Steven,  Rudcrrahnien. 

MiL-cliiiiiiilfile. 
Ketten,  al^  .'»ohiffHketten.  Krahnkctten. 
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Dampfer  uad  in  noch  erheblicbem  Masse  an 
Fai^ermOgen  bedeutend  grosser  iIi  190a. 

Behufs  Ffirderuug  der  gesamten  Schifl- 
fahrtsangelcgealielten  In  Ruasland  ist  eine  be- 
sondere hlauptverwaltung  fQr  die  bisher  teils  vom 
Finanzministerium,  teils  vom  Ministerium  der  Ver- 
kehrswege ressortierendi  II  Angelegenheiten  der 
Handelsscbiffabrt  und  der  Hafen  ins  Leben  gerufen 
worden.  Die  nunmehr  in  euiem  selbständigen 
Ressi'it  vnrinigtcn  russischen  SchifTalirtsintcrcssen 
sollen  insbesondere  durch  Errichtung  von  Schiff- 
fabrtsuntemebmni^[en,  Werften  und  Reparatur* 
werkstatten,  durch  Verbesserung  und  Neuerrichtung 
von  Hafen  und  Ladeplätzen,  durch  L'nterstützung 
des  bestehenden  Scbiffsbaues  und  der  Schiffahrt, 
sowie  (liuiii  V'erbesserung  der  Schiftahrtsbedin- 
gungcn  und  der  Lage  der  Seeleute  Uberhaupt  ge- 
fördert und  nach  Maasgidie  des  Bedarfs  aus  Staats- 
mitteln oder  auf  konunerzieUen  Grundlagen  unter- 
stfltzt  werden. 


16809008  kg  betragen  bat  (gegen  31916001  kg 
im  Oktober  190a). 

Nach  der  alijshrlidi  von  Lloyds  Register 
herausgegebenen  Zusammenstellung  über  den 
itttenuUioiuüca  S^ffbau  liefen  im  Jahre  1903 
von  englischen  Werften  694  Handelsschiffe  mit 

1 427  558  Brutto-Reg.-To  (622  Dampfer  mit  1378206 
Tonnen  und  72  Segler  mit  49353  To.)  von  Stapel. 
Rechnet  man  hierzu  die  auf  königlichen  und  Privat- 
werften zu  Wasser  gelassenen  23  Kriegsschiffe 
mit  94140  To.,  so  stellt  sich  die  Gesainiiilöuninie 
der  erbauten  Schiffe  auf  717  mit  1531698  Tu., 
gegen  680  Schiffe  mit  1736708  To.  in  1901.  Die 
Gesamttonnenzahl  der  in  England  zu  Wasser  ge- 
labsencn  Schiffe  (Kriegsschiffe  ausgenommen)  Stellt 
sich  für  die  letzten  10  Jahre  wie  folgt: 


Dampfer 
^  Re7*To. 


Zahl 


Die  dem  Verband  deutscher  Grobblech- 
walzwerke angehOirendcn  Werke  haben  im  Monat 
November  1903  an  Grobblechen  insgesamt 
19 210 994  kg  abgeliefert  ^m  Oktober  23564  708  kg», 
wekhe,  nach  den  einzelnen  Sorten  getrennt,  wie 
folgt  sich  zusammensetzen  alles  in  Kilogramm): 
Kesseibleche:  Flusseisen  4561  141;  Schweisseisen 

45447;  .Andere  Schiffsblerhe  5819301. 
Harinc-Schiffsblcche :  1 353859;  Sonstiges  Verbands- 
material 7431346. 

Der  Verbrauch  in  den  eigenen  Werkstätten 
dt  I  Werke  des  Verbandes  ist  davon  mit  im  ganzen 
2401966  kg  in  Abxug  xu  bringen,  so  dass  die 
wirküi '-.i     .Xhlii  t'erung    an    die    K\uiil-,r!iaft  noch 


Segler 
Brutto 
Reg,-To. 

llSlOß 
81582 
46976 

45f>20 
28104 
4252 
2017 
9871 
2;i(i(ji 
41)352 


Zahl 

6U 


Zasarnmen 
Bratto- 
Reg.-To. 

836383 
1046508 
960967 

1169  751 
952  486 
1867  570 
1416791 
1442  471 
1 524  739 
1427568 


1898  438      718  277  ;»8 

1894  549     964926  65 

1895  626     904991  68 

1896  628  1113  831  r>8 

1897  545  924  382  4« 
18!»»  744   1863318  17 

1899  714    1414774  12 

1900  664    1482600  28 

1901  6'.U    1501078  48 

1902  622  1878206  72 
Von  den  im  Jahre 

waren  i  156765  t  für 
fQr  sieine  Kolonien  bestimmt.  Für  deutsche  Rech- 
nung wurden  in  England  wShrend  des  veiflossenen 
Jahres  18  Schiffe  mit  54658  t  gebaut.  Deutsch- 
land blieb  somit  auch  in  1902  der  beste  Kunde  des 
englischen  Schiffbaus.   Dann  folgt  Oesterreich  mit 

37905  t,  Griechenland  mit  30237  t.  Von  den 
einzelnen  Si  hitlbaun  vieren  steht  Glasgow  mit 
326251  t  an  erster  Stelle;  es  folgen  Newcasde 
mit  280860  t,  -Sunderland  mit  230351  t,  Greenock 


679 

696 
591 
761 
726 
692 
639 
694 

1901  erbauten  Schlflbn 

England    und    40966  t 


aller  Art. 

üsscldorl  ^ii^t 
.  Charlol^^^emspra«.?, 


Bedeutmd  verbesserte 

Stemmhämmer,  Meisselhämmer,  Niethämmer 

bis  1  \u  "  o 

Eegenbalter  für  beiderseits  versenkte  Nieten.. 

D.  R.-P.  a. 

Hebezeuge  bis  lOOOO  k^:  Hebekralt.  D.  R.-p.  a. 

11 V,  kgr  Gewicht,  mr  Löcher  bis 
60  mm  Durchmesser.  D.  R.-P.  a. 


Bohrmaschinen, 


0 


EriUinMQwi  im  PrsMhifl'BotrMI  nif  StililffiMfti  fltii. 
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mit  159235  t,  Belfast  mit  157464  t,  Middles- 
brough  mit  108230  t  und  Hartlepool  mit  81824  ^- 
Auf  den  Werften  des  Kuntinents  und  von 
überseeischen  Ländern  wurden  in  1902  erbaut: 
487  Dampfer  mit  747945  t  und  469  Segler  mit 
327  353  t,  was  unter  Hiozurecbnung  von  80  Kriegs- 
schiffen mit  191 166  t,  ein  Gesamtergdinis  von 
1036  Schiffen  riiil  1266363  r  licN  it  Aul  die  ein- 
zelnen Länder  verteilt,  crgit-bt  sicli  folgendes  Bild: 


Kricgbscliifl'c 

Mand 

eis-  und 

Kriczitschillc 

Zahl 

1 

Zahl 

t 

\  er(*ini^tt;  Staaten 

U 

17  259 

265 

896  43:1 

1  )i  - 1 1 1  ^r" Ii  1  :i  rif  1 

la 

4»  924 

121 

257  885 

1  1  (Sil Iii  wivtl  ■       ■       •  • 

14 

444:i9 

113 

2:56  6:J5 

Holland  

1 

4872 

115 

73973 

Italien  '  

!» 

16018 

67 

62288 

Russland  .... 

IS 

43785 

5;i 

5257!» 

Norwegen  .... 

4Ü 

37ä7b 

Japan  ..... 

9 

»800 

62 

36481 

Knglische  KokMUen  . 

2  8  hin 

Danemark  .... 

44 

27  14h 

Oesterreich-Ungmm  . 

1 

8169 

17 

2:!;(Ü1 

Belgien  

18 

14ii46 

Schweden  .... 

S2 

90311 

Andere  europlisdie 

lilnder  .... 

9 

5507 

10 

8400 

10 

8400 

Zusammen 

80 

191166 

1086 

1266868 

6«f ahrtoM  SaMpfkcsMl 

tir  StilKi-  Mi  rtatwart  Aitlai»! 

obn4-  KiimUni'-nt  un>\  uhnr  I*  nirnu»  ninK 
Iii»  Hl  \'ß'         H.  Urtiu-lj«'  iin.l  .'.'1  A:iii. 
l>ikDi|i<tlruck.  In  ledern  Ranmc  poU- 
saUJcn  BulSaals; 

frraar:  Dam»fmMet)lnm,tehmtod*> 
BiMrn«  Ri«m«n*ch«lt>«n  und 
Central  h«izung«n  'Vfe 

ii.  f.  ii  :)i'-s,»'ni>iiiiii<ii.  Maschinan- 
fabrik  >  n 

Otto  Lilienthal 

BERLIN  SO., 
Pros))ekte  gratis  und  fraako. 
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Der  Erfolg  der  Weserkorrektion  für  die 
Stadt  Bremen  zeigt  sieb  in  folgenden  Zahlen: 

AnlcOnfte  in  allen     Aakdnfte  In  der 
Weserbifen: 


1890 
1891 
1892 

1694 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

ii»üi 

1902 


1  7:54000 
2084000 
1996000 
2030000 
2172000 
2188000 
2011000 
2208ÜUO 
2464000 
2406000 

2  494000 
2717000 
2984410 


Sudt  Bremen: 

173  000 
317  000 
488000 
521000 
641000 
651000 
648  000 
723000 
848000 
829000 
895  000 
933  000 
1101279 


Am  Ende  der  aditzigcr  Jahre  bestand  der 
„Seeverkehr  Bremens*  fast  nur  aus  kleinen  Watt- 
schitl'cn  und  Leichterschiffen  und  einigen  ganz 
winzigen  Dampfern,  die  nach  Norwegfen  und  der 
Ostsee  fuhren.  Jetzt  kommen  an  der  Stadt  1289 
Seedampl'er  von  zusammen  887500  Reg.-Toas  und 
ausserdem  984  Segelschiffe  und  Leichter  von  zu- 
sammen 213500  t  an.  so  dass  der  stadtbremische 
Seeverkehr  mit  i  lui  000  t  grösser  ist  als  vor 
zwanzig  Jahren  der  gesamte  Seeverkehr  der  Weser. 

Die  Zahl  der  an  den  Kaianlagen  in  Ham- 
burg während  des  Jahres  1902  angekommenen 
Schiffe  betrug  51 14  und  ihr  Kaumgehalt  4  773766 
Kegisterlons.  Im  Jahre  1901  waren  4973  Schiffe 
mit  4722365  Kri^istei  ti  IIS  angekommen  und  1900 
4865  Schiile  von  4450114  Registeriotis. 


r|y\AIL- SCHILDER 

i  Gebr.  Schul^hciSS'scW 
f  Emsiilicrwerkc  A.-6. 


W.  Kaniss,  Uurzen  (jvlulde). 
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iisseidorfer  Werkzeii|iia86kinmfalirtk  i. 
EisMoiesserei  *  ^Atnm§  s  mm  * 

Stt.«flield.orf  -  Olaarlsll^. 

■Zl^2^-l~.Llj^-  Wtclilllll«!- 


In  li.-u  Ivl«!'" 

!j  .Tibica 
teil,  (CbDcll 

MtfkttviMateliliMii  Jekr    ni  0risse. 

Beat«  X£efcron.zoxa., 

Speziallt&t:  Miiri/ontnllMibr- uml  Fritimaschinen.  H''^[^ 
raaschlneo  und  Seh        Hobel  matdiinai. 

Patent  Phönix-Bohrmaschinen 

Sy-Icin  A.  n  iiikI  r  mit  l»'lul>ii;rr  Anznhl  l'p .lir-;  in'l' I ' 
für  (irtK-Ifvnrkiiiiiiiii-ijili  l.<M'likr<-i^f  und  I/n-Ih  ni  ti  ■  -"" 
tW  Katalon  «ml  Rastananaolitafl  auf  Wuwach- 
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Die  Beteiligung  der  wichtigsten  Flaggen  an 
diesem  Schiffverkehr  gestaltete  sich  in  den  letzten 
beiden  Jahren,  wie  folgt: 

liiiii  i'jia 

ZahMrran-  Raum-   /abidrran-  Ratjm- 
jcrkomm^nrn  grhalt  Kckominrncti  gchalt 
Scliiffe   RcK  -Toii»    S<hi((e  R»g -Ton» 

Deutsche  Dampfschiffe  1760  28:J58;il  1870  2889945 
Segelschiffe.    104        4110    104       3  531 
„  See-Schlepp- 

kahnc  252      72  4.'i6 

Engl.  Dampfschiffe  .  1862  1  324  !«»2 
Französ.  Dampfschiffe     «3  62989 

314 
209 
4 

III 

o 


247  «>H261 
1872  1  342227 
65      64  581 


168043 
60506 
361 
:.5  326 
271 
67  90:. 

1920 
49224 
12713 


304 

222 
4 

112 
1 

202 
60 
38 
8 


161220 
50940 
178 
52  118 
61 
76424 
3878 
28  720 
25  547 


Norwegische 
Danische  „ 

„      Segelschiffe  . 
Schwcd.  Dampfschiffe 
„       Segelschiffe  . 
Holland.  Dampfschiffe  199 
Segelschiffe  .  29 
Spanische  Dampfschiffe  53 
Italienische         „  5 

Von  den  im  Jahre  1902  an  den  Kaianlagen 
in  Hamburg  angekommenen  Fahrzeugen  brachten 
4499  Schiffe  von  4  511477  l^egistertons  Ladung 
an  und  615  Schiffe  von  a6i  289  Registertons  kamen 
in  Ballast. 

(Statistik  der  Kaiverwaltung  in  Hamburg) 

Im  Jahre  1902  sind  im  Hamburger  Hafen 
aus  Kngland   1617  Kohlenachiffe  mit  1  161  000 

Netto-Rcgistertons  angekommen  und  zwar  bis  auf 
7  Segelschiffe  mit  10000   Tons  samtlich  Dampfer. 


Die  Kohlenverschiffung  von  England  nach  Hain- 
burg hatte  1900  mit  1816  Schiffen  (darunter 
II  Segler)  und  1269000  Tons  ihren  Höhepunkt 
erreicht.  Im  Jahre  1901  war  sie  wieder  auf  1615 
Schiffe  und  1  119000  Tons  zurückgegangen,  freilich 
blieb  sie  immer  noch  höher  als  im  Jahre  1899 
(1459  Schiffe  mit  1  001  000  TonsV  Das  Jahr  1902 
zeigt  wieder  einen  kleinen  Zuwachs  von  42000 
Tons.  Der  Kohlentransport  stellt  ein  sehr  erheb- 
liches Kontingent  zum  Verkehr  zwischen  englischen 
und  deutschen  Hafen.  Ausser  den  Kohlenschiffen 
kamen  im  Jahre  1902  noch  2242  Dampfer  und  43 
Segler  mit  zusammen  i  442  000  Tonnen  von  Eng- 
land nach  Hamburg.  Der  letztere  Verkehr  hat 
wieder  um  loooo  Tons  abgenommen. 

Nach  einer  Zusammenstellung  des  Vereins 
schwedischer  Hnttenbesitzer  ist  die  Produktion 
von  Roheisen  in  Scliweden  von  396300  t  in 
den  ersten  neun  Monaten  1901  auf  383300  t  in 
demselben  Zeitraum  des  folgenden  Jahres  zurOck- 
gegangen.  Eine  Zunahme  war  dagegen  zu  ver- 
zeichnen bei  der  Erzeugung  von  Luppeneisen  (von 
127  Oüo  t  auf  132700  ti,  von  Bes.semer  Ingots  (von 
58000  t  auf  59000  t)  und  von  Martin  Ingots  (von 
136500  t  auf  141  400  t). 

Wahrend  der  Monate  April  bis  September 
1902  (und  1901)  waren  112  (109)  Hochöfen,  286 
12581  Herdöfen,  22  (19)  Bcssemer-  und  43  (44) 
Marlinöfen  im  Betrieb. 


A 


nerkonnt  bestes  farbiges  oboaschbores  ftindleder 

für  Polster- Bczü^fc  liefern  wir  Kaiserlichen  und  Privat -Werften,  sowie  Waggon-  und 
Möbel-Fabriken  u.  empfehlen  es  als  das  vorzüglichste  Leder  dieser  Art.  -  Proben  gratis  u.  franko. 

R.  C.  WOIT  &  CO.,  BERLIN  C.,  5J!"o?.^?.??afs=42 


Dillingrer  Falorilc  grelocliter  Blectre 

franz  JlHeguin  &  Cie.,  yTkt.-^es.,  Dillingen-Saar. 

Kohlen -Separationen  und  Kohlen- Wäschen. 

Waffelbleche,  Ersatz  für  Riffelbleche  von  T  -  bis  6  mni  Dicke. 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen.  .Stuhl,  Kupfer,  Zink  un«! 
Messing  verzinkt  und  verzinnt  bi.«^,' 
2ö00iiimIlreilG,  in  beliebig.  Längen^ 

Gelochte  1 1 
^Stahlbleche 

bis  ZU  I 

25  min  Dicke. 


Gelenk-Ketten 

ieder  Art.   .     .     »  = 


und 
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ÜeutschlandM  Interesse  an  einem  Kabel 
Im  Grossen  Ozean.  In  welcher  Weise  das 
deutsch-niederländische  Kabel  sich  an  die  kürzlich 
besprochene  Pacific-Kabellinie  anschliessen  soll,  ist 
bekannt.  Menado  auf  Celebes  soll  mit  dem  von 
der  Westküste  Nordamerikas  Ober  die  Insel  Palau 
nach  den  Philippinen  führenden  amerikanischen 
Kabel  verbunden  werden,  dass  auch  eine  Ver- 
bindung mit  Schanghai  erhalten  soll.  Auf  diese 
Weise  wird  eine  Verbindung  mit  Europa  auf  dem 
Wege  über  Amerika  hergestellt.  Mit  der  ausser- 
ordentlichen Erweiterung  der  wirtschaftlichen  und 
politischen  Intere.sscn  Deutschlands  im  westlichen 
Teil  des  Grossen  Ozeans  und  seinen  Randmeeren 
hatte  der  Nachrichtendienst  in  keiner  Weise 
Schritt  gehalten.  Noch  heute  entbehrt  ein  Teil 
unseres  Südseebesitzes  der  regelmässigen  Schiffs- 
verbindung und  der  telegraphische  Verkehr  ist  bis 
in  diese  Gebiete  Oberhaupt  noch  nicht  vorge- 
drungen. Die  samtlichen  deutschen  Südseeinseln, 
selbst  Deutsch-Neu-Guinea  nicht  ausgeschlossen, 
entbehren  bis  heute  jeglichen  Kabelanschlusses. 
Nur  Kiautschau  ist  jetzt  an  das  grosse  Weltkabel- 
netz angeschlossen,  indem  Ende  1900  durch  den 
Kabtldampfer  ,,von  Podbieiski  '  ein  deutsches  Kabel 


von  Tsingtau  nacii  Schanghai  gelegt  wurde.  Von 
Tsingtau  aus  ist  ferner  ein  Anschluss  nach  Naga- 
sakin  geplant,  so  dass  deutsche  Kabel  von  dem 
Stützpunkte  der  deutschen  Interessen  in  Ostasien 
aus  dem  Anschluss  sowohl  an  das  britische  See- 
kabel nach  Europa  wie  auch  an  den  grossen  rus- 
sischen Uebcriandtelegraphen  der  dänisch -rus- 
sischen Kompagnie  vermitteln.  Auf  der  an  der 
ostasiatischen  Küste  geschaffenen  Grundlinie  soll 
nun  eine  Kabelverbindung  mit  Niederiandisch-Indien 
und  den  deutschen  SOdsecinseln  aufgebaut  werden. 
Dieses  Netz  soll  durch  eine  dritte  Verbindung  ver- 
vollständigt werden,  die  auf  dem  Wege  Ober  Amerika 
nach  Europa  führt  und  die  Einbeziehung  der 
deutschen  Südseeinseln  in  den  Kabelverkehr  er- 
möglicht. Auch  Frankreich  wünscht  einen  An- 
schluss nach  seinen  Inseln  im  Stillen  Meer  und 
beabsichtigt  zwischen  dem  französischen  Kabel 
Sydney — Numea  eine  Verbindung  mit  dein  ameri- 
kani-schen  transpacifischcn  Kabel,  das  von  Kali- 
fornien nach  den  Philippinen  geht,  herzustellen. 

So  steht  für  die  nächsten  Jahre  eine  weite 
Verzweigung  von  Kabelsträngen  durch  das  ganze 
Gebiet  zwischen  Amerika,  Asien,  Australien  und 
Ozeanien  bevor,  die  im  Verhältnis  nicht  zurück- 
stehen wird  hinter  der  alljährlich  wachsenden  Aus- 
dehnung der  Dampferlinien  Ober  das  früher  aucli 
in  Bezug  auf  den  V'erkehr  so  „stille"  Meer. 


^CT.-ßES0BERBIl^ER§TAHlwERK 

Vorm  G  Poensi^en  Giesbei^Ä,C9 

3)üssEiPW-0ßEi^ilK- 
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►chiffs -Masch  inen- 

und  IgKO/AOTiVBAÜ" 

'aus  Nickolstahl^Martinstahl  und  Flusseisen, rsh  und burbcitflt 

Qufsstahlbanda^en.Qursstahlachsen. 

Fertige  Radsätze  für  Vcll-und  l^leinbahnwagen. 
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Das   Crimen  der   .Schiffstaufe*.  IMe 

Tägl.  Rundschau  schreibt;  Der  Evangelisch-Prot. 
Kirchenbote  in  Strassburg  drückt  seine  Herzens- 
freude darüber  aus,  dass  die  „zweifelhafte  Sitte 
des  sogenannten  Taufcns  der  Schiffe"  nunmehr 
gebohrend  abgethan  sei.  Wenigstens  schlicsst  er 
es  aus  der  hochbedeutsamen  Thatsache,  dass  Prinz 
Albrecht  bei  der  Taufe  der  „Braunschweig"  am 
20.  Dez,  in  Kiel  die  Worte  gebrauchte:  Auf  Aller- 
höchsten Befehl  nenne  ich  dies  Schiff  „Braun- 
schweig". Wir  gönnen  dem  Kirchenbolen  seine 
herzliche  Freude.  Wenn  aber  durchaus  das  alte 
Wort  Schifi"staufe  verfehmt  sein  soll,  so  mOssten 
der  Bote  und  seine  Meister  nun  auch  gegen  an- 
dere V'erquickungcn  der  Taufe  mit  Gegenständen 
des  piofanen  Lebens  zu  Felde  ziehen.  Es  mOsste 
dann  zunächst  das  „Taufen  des  Weines"  aus  dem 
Sprachgebrauch  verschwinden,  womöglich  auch  aus 
der  Praxis.  Pfingsten  auf  der  Rudelsburg  ohne 
die  „Fuchstaufc"  würde  weitaus  ruhig-sonntflglicher 
verlaufen,  aber  ob  der  friedsame  Bote  auch  das 
stolze  Wort  „Feuerlaufe"  aus  unserem  nationalen 
Sprachschatz  streichen  will,  bezweifeln  wir.  Jeden- 
falls dürfte  dabei  ein  arges  Feuer  auf  ihn  eröff'net 
werden  von  solchen,  die  darin  gestanden,  und  die 
Namen,  die  man  ihm  anhinge,  würden  auch  kaum 
in  ein  Taufregister  passen. 


Die  nach  dem  Militairetat  für  1903  beabsich- 
tigte Einfflhrung  von  Stahlbooten  an  Stelle  der 
bisherigen  Faltboote  bei  der  Cavallcrie  lenkt  die 
Aufmerksamkeit  auf  die  derzeitige  Ausrüstung. 
Das  Cavallerie  -  Regiment  besitzt  zur  Zeit  einen 


'  zwei  Boote  tragenden  Faltbootwagen,  welcher  mit 
sechs  Pferden  bespannt  ist  und  zur  kleinen  Bagage 
des  Regiments,  d.  h.  zu  denjenigen  Fahrzeugen 
gehört,  welche  die  Truppe  zum  Gefecht  nötig  hat. 
Neben  dem  Faltbootwagen  zahlt  hierzu  bei  einem 
Cavallcric-Rcgiment  noch  der  Medicinwagen.  Die 
Faltboote  finden  zum  Brückenbau  oder  als  Ruder- 
'  fähre  Verwendung.  Man  kann  aus  den  zwei  Falt- 
I  booten  eine  8  Meter  lange  und  3  Meter  breite 
Brücke  herstellen,  oder  bei  Verwendung  als  Fähre 
drei  Pferde  oder  ein  kriegsmassig  beladenes  Ge- 
schütz mit  Protze  und  4  Bedienungsmannschaften, 
oder  die  Ausrüstung  von  45  Reitern,  oder  25  In- 
fanteristen mit  Gepäck  übersetzen.  Die  Tragfähig- 
keit beträgt  50  bis  55  Centner.  Auf  dem  F"ait- 
bootwagen  wird  ausserdem  der  Cavallerie-Telegraph 
initgefOhrt.  Bei  Einführung  der  Stahlboote ,  die 
an  die  Stelle  der  Faltboote  treten  sollen,  ist  auf 
dem  Bootwagen  nur  die  Anbringung  der  zwei 
Stahlboote  möglich.  Zur  Mitfflhrung  des  Cavallerie- 
Telegraphen  tritt  ein  neuer  Wagen  hinzu,  so  dass 
die  Bagage  des  Regiments  um  ein  Fahrzeug,  die 
der  Cavallerie-Division  um  sechs  Fahrzeuge  ver- 
mehrt wird.  Die  Deutschen  Cavallerie-Divisionen 
sind  aber  im  Interesse  ihrer  Bewegungsfreiheit  mit 
möglichst  wenig  Fahrzeugen  ausgestattet.  Erscheint 
daher  die  Einführung  eines  neuen  Wagens  für  den 
Cavallerie-Telegraphen  als  an  sich  nicht  erwünscht, 
so  ist  die  Sache  doch  nicht  bedenklich,  wenn  man 
vergleichsweise  in  Betracht  zieht,  dass  Russland 
bisher  311,  Frankreich  210,  Deutschland  dagegen 
nur  151  Fahrzeuge  bei  der  Bagage  der  Cavallerie-- 
Division  mitführt.     Die  technische  Ausrüstung  soll 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Mass  gcechlifTcn.  unübertroScn  in  Qualität  und  Ausführung. 

Gehärtete  and  geschlifTene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 
'r^lpV.^III.1 1^  uns  kaltgezogenem,  weichem  TIegeigussstahl  für  Kolben  in 

Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  •«*^*<«<«<«"<«<«««<«e<«< 

H.  MEYER  &  CO.p  Düsseldorf. 
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Die  Wferkzeiiggussstahl-Fabrik 

Felix  Bischoff  m  Duisburg  a.  Rhein 


rakriknlol« 


FikrtkiüclMa 


Werkzeugstabl 

fcinale  Qual,  für 
alle  vorkommenden 
Werkzeuge. 


Siiberatalil, 

mathematisch 
genau 
getogcn. 


fabrlzlart  als  alloiniae  Spaolalltiti 


Woirrain«tahl  1  f  Fertige 

Eiun  Bearbeiten  too  I  Diamantstahl,      1  Sobeerenmeuer  für 

HartfUM  and  fär  |  naturharter  StahL  Bai^lccu-  und 

Magnatei  |  |  CSrcular-Scheereo. 

 .    Special-Schnelldpehstahl  ""^U 

zum  Bearbeiten  von  Flusaoi.sen,  weichem  Stahl  etc.,  l)ei  hohisr  Sohnitt^ch windigkeit  und  groeaem  Vorschub. 
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auch  um  zusammenlegbare  ffandsägen  vermehrt 

werden,  Während  bisher  nur  32  kleiiu-  Spaten  und 
46  Beile  zur  Ausrüstung  des  Cavaücric-Kcginients 
gehörten;  die  Sagen  sind  errorderlich,  um  bei  den 
Arbeiten  im  Felde  das  Material  zurechtschneiden 
zu  können.  Hierdurch  wird  die  jeder  Cavallerie- 
Abteilung  zugeteilte  Pionier^Abteilung  von  33  Mann 
zur  Vornahme  von  Arbeiten,  besonders  beimBrOcken- 
bau  unabhängiger  gemacht. 

Der  Kaiaerliche  Yacht-Klub  macht  im 
, Wassersport"  die  Stiftung  dreier  neuer  Kaiser- 
preise bekannt  l)<r  alljährlich  fili  Au  kleinen 
RennIdassen  bestimmte  £rmunterungs>pieiä  falU 
diesmal  in  die  Klasse  6.    Der  Kampf  um  seinen 

Besitz  dürfte  etwas  ht  issi  r  rtuhrrniirn,  als  diesmal 
die  ganz  leicliten  Flundern  unter  0,75  Ions  l>e- 
plaoeneot  vom  Wettbewerb  ausgeschlossen  sind. 


Die  Teilnehmer  dfirften  also  dichter  beieinander 

bleiben  als  sonst  und  es  Wird  sich  kaum  ereignen, 
dass,  wie  iVtilier,  einzelne  leichte  Boote  bei  schwa- 
cher Brise  allen  flbrigen  ausser  Sicht  lauTen  Der 
für  die  t;ross<'n  Kreuzer-Schoner  bestiimmc  Kaiser- 
pokal  ist  auch  diesmal  wieder,  wie  in  den  Vor- 
jahren, sofort  zu  gewinnen.  An  seiner  Stiftung 
ist  wenig  geändert,  nur  dass  er  jetzt,  der  neuen 
Klassenbestimmung  entsprechend,  für  die  Schoner 
der  Kreuzcrklassen  A  und  B  (statt  früher  lür  die 
Kreuzerklassen  A  und  1  ganz  allgemein)  bestimmt 
ist.  In  den  letzten  Jahren  war  er  ohnehin  den 
Schonern  zugefallen,  denn  1901  eroberte  ihn  die 
plduna"  der  Kaiserin  und  190a  die  „Ciceiy"  des 
Herrn  Cecil  Quentin.  Fflr  die  Sonderklasse  als 
solch»'  kommt  zum  letztenmal  ein  Kaiserpreis  zur 
Ausschreibung,  denn  im  nächsten  Jahre  wird  die 
Klasse  bekanntlich  eriöscbea   Es  ist  zwar  nicbt 


)(ahtlose 

IDannesniiiiiiirobre 

Feuer  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdävits,  Ladebäume,  Deckstiltzen, 
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Obwtappt  geschweisste  Rohre  ¥on  250  mm 
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Messingrohre 
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ausgeschlossen,  dass  die  5.  Rennklasse  späterhin 
ihre  Stellung  einnehmen  wird,  aber  zunächst  steht 
Genaueres  darüber  noch  nicht  in  Aussicht  und 
anderseits  ist  dann  für  die  Rennklasse  wesentlich 
anderes  Bootsmatcrial  notwendig,  so  dass  alle  Be- 
sitzer von  Sonderklassenbooten  doppelte  Veran- 
lassung haben,  sich  an  den  kommenden  Kämpfen 
nochmals  zu  beteiligen.  Am  bedeutsamsten  ist 
aber  von  allen  kaiserlichen  Preisverleihungen  die 
Ausdehnung  des  Hohenzollernpreises  auf  die 
Kreuzeryachten,  die  dadurch  fast  in  gleicher  Linie 
mit  den  Rennyachten  rücken.  Jedenfalls  ist  die 
Gelegenheit  zur  Verteilung  des  Preises  um  vieles 
vermehrt,  und  die  Neigung  zum  Bau  von  schnellen 
Kreuzern  dürfte  damit  einen  erhöhten  Ansporn  er- 
fahren. Soweit  sich  bis  jetzt  überblicken  lässt, 
sind  schon  heute  die  Aussichten  für  die  Kreuzer 
sehr  günstig,  denn  es  stehen  zwei  Neubauten  für 
Klasse  2  schon  auf  Stapel  und  mehrere  Yachten 
der  3.  sowie  der  4.  Klasse  sind  zum  Teil  fest  be- 
stellt, zum  Teil  schon  in  Angriff  genommen,  denen 
bis  jetzt  nur  ein  einziger  grösserer  Rennyachtbau 
von  Bedeutung  gegenübersteht,  der  für  den  Hohen- 
zollernpreis  in  Betracht  kommt.  Der  Kaiser  hat 
der  Kreuzersache  dadurch  eine  höchst  wertvolle 
Aufmunterung  erwiesen,  deren  gute  Folgen  sich 
schon  binnen  kurzem  zeigen  werden. 


Das  Literarische  Bureau  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  ist  damit  beschäftigt,  eine  Samm- 
lung derjenigen  älteren  Aktenatflcke  der  Gesell- 
schaft, die  für  die  Geschichte  der  Schiffahrt  von 
Interesse  und  Bedeutung  sind  —  Geschäftsberichte, 
Abrechnungen,  Protokollanszüge,  Denkschriften, 
Voranschläge — ,  hernuszugeben  Da  neuerdings  in 
Deutschland  mehrfache  wissenschaftliche  Arbeiten 
zur  Geschichte  der  Schiffahrt  in  Angriff  genommen 
worden  sind,  erschien  es  nützlich,  für  diese  rechtzeitig 
das  Material  der  ältesten  deutschen  Schiffahrts- 
gescilschaft  einwandfrei  zur  Verfügung  zu  stellen, 
damit  die  öffentliche  Meinung  in  Deutschland  über 
Geschichte  und  Wirken  dieser  Gesellschaft  ein 
ganz  zutreffendes  Urteil  gewinnen  kann,  und  die 
Hamburg-Amerika  Linie  hat  einer  dahingehenden 
Anregung  aus  dem  Deutschen  Institut  für  Meeres- 
kunde gern  Folge  geleistet.  Die  zunächst  geplante 
Publikation  utnfasst  die  Jahre  1847  bis  1880,  die 
Acra  Godeffroy. 


Befördert  zum  Marinechefingenieur:  der  Ma- 
rine-Obrrstahsingenieiir  Nasser,  Stationsingenieur 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne, 


Hamburg-* 
Uhlenhorst. 


Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabril(  u.  Apparatebau -Anstalt. 


Telegr.-Adr.:  Apparatbau,  Hamburi. 


Kernspr.:  Amt  III  No.  206. 


Dampfkessel  -  Spcisevasser  -  Reiniger  id.  r.  p.  11391?) 

zur  Reinigung  von  ölhaltigem  KondenswaMer 

von  l.'tUti  hin  .">OiX)0  LitiT  isliiiidl.  I.rf'isiiiii^  für  S|«'i.-«'l<-itinigcii  von  :tu  -       nun  Uiirt-hnieiwcr. 
.\uMfQhrung  in  Gii.'ui«ii>cn  mit  nronce-Garniiur  und  ganz  in  Bronce. 

Dampfkessei-Speisewasser-Vorwärmer  (d.r  p.  120592) 

f.  S{)oi<owafiMT  in  gleich  holwr  IVni|NTalur  alh  dicjmigvtle!«  zum  .\nwärnien  l»cnutztcn  Dainpfo». 

Scc^asscr-Verdanjpfcr  (£vaporaforci))  Systenj  SdjnjiJf 

zur  Krzi-iijruuK  v«m  /upiui/-\Vii;.siT  für  haniiifkrs.sel. 
I)l(t<clli(>ii  luii-h  in  V<'rmn(hin^  mit  Trinkwasscr-Kondcnsatoren. 
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bei  dem  Kommando  der  Mariaestation  der  Nord- 
see; mm  Obendiiigeii  Marine^^tabungenieur:  der 

Marine-Oberingenieur  Wllke  vom  Stabe  S.  M.  S. 
«Hansa",  zugleich  kommandiert  beim  Stabe  des 
II.  Admirals  des  Kreuzergeschwaders;  zum  Marine- 
Oberingenieur:  der  Marineingenieur  Martig  von 
der  1.  Torpedobootsreservedivision;  zum  Qberzftbli- 
gen  Marineingfuieur:  d<  r  Obermascbinist  Mlllsow 
von  der  MarinesUtioo  der  Ostsee. 

Nach  MasBgabe  des  Etats  rOcken  in  offene 
litat-sstellen  ein;  <lir  flberzÄhlige  Marine  -  Stabsin- 
genieur  MAbmking,  zur  Verfügung  des  Reichs- 
Marineanits;  der  flberzthlige  Martneingenieur 
Springer  vom  Stab..-  S.  M.  S.  ^Vineta". 

Kommandiert:  Gehrmann,  Marine -Stab^in- 
genieur  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Kaiser  Wilhelm  der 
Grosse",  zur  I.  Werft<livi-,ion ;  Mannzen,  Marine- 
Stabsingenieur  von  der  I.  Werfldivi&ion,  zuui  Stabe 
5.  M.  S.  .Kaiser  Wilbehn  der  Grosse". 


Die  Firma  Friedrich  Krupp  teilt  uns  mit, 
dass  in  der  Germaniawerft  Marine-Oberbau  rat  a.  D. 
Emst  Rauchfuss  von  seiner  Stellung  als  Schiff- 
baudirektor aus  Gesundheitsrücksichten  zurückge- 
treten ist  und  dafür  die  Stellung  eines  technischen 
Beirats  der  Direktion  Obemommen  hat.  In  die 
Direktion  sind  neu  eingetreten  als  SchiflTbaudirek- 
tor  Ilm  Karl  Sttiiiickr,  als  Mabcliinenbaudirektor 
der  seitherige  Maschinenbau-bethebs-Oirektor  Wil- 
helm MoUer. 

Der  Wasserschout  Alfred  Friedrich  Tetens, 
der  kflrzlich  verstorben  ist,  hat  Ober  32  Jahre,  seit  dem 
I.Juni  1870  sein  wichtiges  Amt  verwaltet.  Tetens  war 
am  1.  Juli  1835  zu  Wüster  geboren,  stand  also  im 
68.  Lebensjahre.  Kaum  den  Knabenschuhen  ent- 
wachsen, war  er  als  Schiffsjunge  zur  See  g^^angen 
und  hatte  die  Welt  nach  allen  Richtungen  durch- 
kreuzt, vich-  AbtntrLU'i-  erlebt,  aber  auch  viel 
praktische  Erfahrungen  gesammelt,  die  er  in 
seinem  Amt  wohl  zu  verwerten  wusste.  Vor  längerer  j 
Zeit  hat  er  Episoden  aus  seinem  Leben  in  einem  | 


interessanten  Buche  mit  dem  Titel  ^Vom  Schiffs- 
jungen zum  Waaserscboot*  selbst  dargestdlt 

IMe  Firma  Theodor  Zeise,  Altona-Ottensen, 
hat  Herrn  Peter  Theodor  Zeioe  zum  Prokuristen 
der  Firma  ernannt. 

BQcherschau> 

Neu  erschienene  Bücher. 

Dir  nai'li^lt'hrnt)  anerrrizxvn  Hilrhrr  »ind  duich  jede  Huclittandlun|f  Sa 
ri«7H'hrii,  .  .riiii..-;i  «uch  durch  den  Verl«|; 

OAIpke,  Ingenieur  R.,  Die  Ausdehnung  der  Gross- 
schifTahrt  auf  dem  Rhein  von  Strassburg 

nach  Basel.  Eine  technische  und  wirtsrliaft- 
liche  Studie  zur  Förderung  der  Binnenschiif- 
fahrtsbestrebungen  in  der  Schweiz.  Preis  t  Mk. 

Dittmer  Kapitfln  z.  S.  a.  I).  R.,  Rcttungs-  und 
HQilsmittel  in  Seenot,  sowie  Winke  fUr  die 
Handhabung  von  Seeßschereilahrzeugen  und 
Booten.  Herausfijegpben  vom  deutschen  See- 
fischereiverein    Preis  20  Ffg. 

Haama,  J.,  Abhandlung  Ober  eine  Vorrichtung 
zum  Auffangen  des  Stosses  bei  Schiffskolli- 
sionen und  zur  Verhütung  des  Sinkens  an- 
geranntrr  Schiffe,     l'rcis  i  Mk. 

Ludolph,  W.,  Leuchtfeuer  und  Schallsignale  in 
Ostsee,  Nordsee  und  Kansl  für  das  Jahr  1903. 
Preis  2  Mk. 

PohlliaUBen,  A.,  Berechnung,  Konstruktion  und 
Ausführung  der  wichtigsten  FlaschenzOge, 

Winrien,  Aufzn[,'c  nnd  Krane  mit  besonderer 
Beachtung  der  elektrisch  betriebenen  Hebe- 
zeuge  dieser  Art.  14.  Lfg.  Preis  i  Mk.  10  rttj. 
Verzeicbnis  der  Leuchtfeuer  aller  Meere.  Her- 
ausgegeben von  dem  Reichs  -  Marine  •  Amt. 
8  Hefte.  Abgeschlossen  am  i.  Dezember  1903. 
Preis  6  Mk. 

1.  Ostsee,  Belte,  Sund,  Kattegat  und  Ska- 
gerrak  Preis  75  Pfg.  —  2.  Nordsee,  Nörd- 
liches Eismeer.  Preis  75  Pfg.  —  3.  Eng- 
lischer Kanal,  Westkaste  von  England  und 
Schottland,  die  Kosten  von  Irland.  Preis 


Jerlin-^ijnrter  JUaschineiifabrik,  }(enry  Pels  &  Co. 

Berlin  SO.    ^  Düsseldorf. 
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50  Pfg.  —  4.  Mittclmeer,  Schwarzes  und 
Asowschcs  Meer.  Preis  1  Mk.  —  5.  Nörd- 
licher Atlantischer  Ozean.  Preis  i  Mk.  2oPfg.  — 
6.  Westindien  und  Südlicher  Atlantischer 
Ozean.  Preis  60  Plg.  -  7.  Indischer  Ozean 
und  Ostindischer  Archipel.  Preis  60  Pfg.  — 
8.  Nördlicher  und  Südlicher  Stiller  Ozean. 
Preis  60  Pfg. 
Guest,  M.,  and  W.  B.  Boulton.  the  Royal  Yacht 
squadron.    Preis  31  sb.  6  d.  no. 


Zeitschriftenschau. 

Handelsschiffbau. 

A  wood  passanger  lincr.  The  Shipping  World 
14  / 1.  Beschreibung  und  Einrichtungsplane 
des  in  San  Francisco  für  die  Pacific  Coast 
Steanibhip  Company  erbauten  Passagier- 
dampfers „Ramona",  der  bis  auf  Maschinen- 
und  Kesselraum  aus  Holz  erbaut  ist.  Der 
grösste  Teil  des  Baumaterials  ist  Oregon  pine. 
Die  I  lauptabmcssungen  des  für  82  Passagiere 
I.  Kl..  12  II.  Kl.  und  24  Zwischendecker  ein- 
gerichteten Schiffes  sind  L  =  62,5  m,  B  = 
9,78  ni,  H  =  4,8  m. 

Le  vapeur  penitencier  „La  Loire".  Le  Yacht  3./1. 
.\u!.;ahcii  (Iber  die  Kinrichtiinn  dc>.  tVanzö- 
sischetj  R(.git  ru[igsdaiiiiifcrs  ..La  Loire",  der 


zum  Transport  der  Sträflinge  nach  Fran- 
zOsisch-Guayana  und  Neukaledoniea  bestimmt 
ist.    Abbildung  des  Schiffes. 

Kriegsschiffbau. 

Le  cuirasse  garde-cöte  autrichien  Habsburg.  Le 
Yacht  IC,  I.  Kurze  Mitteilungen  Ober  die 
vorzüglichen  Resultate  der  Probefahrten  dieses 
Schiffes. 

Tourelles  et  casemates.  Arm«fc  et  Marine  4.  i. 
Die  Vor-  und  Nachteile  der  Turm-  und 
Kasemattaufstellung  der  schweren  und  mitt- 
leren Artillerie  auf  Kriegsschiffen  werden 
eingehender  Erörterung  unterzogen.  Eine 
Tabelle  der  Aufstellungsart  der  Artillerie  bei 
den  Hauptseemachten  ergicbt  das  Resultat, 
dass  bei  allen  Nationen  für  Linienschiffe  die 
Turmaufstellung  vorherrscht ,  für  grosse 
Kreuzer  dagegen  mit  alleiniger  Ausnahme 
Frankreichs  und  Deutschlands  die  Kasematt- 
aufstellung. 

Une  cscadre  russe  ä  Alger.  Arm<?cs  et  Marine  ii./i. 
Abbildung  und  Beschreibung  sämtlicher  Schiffe 
des  russischen  Panzerkreuzergeschwaders,  das 
Ende  vorigen  Jahres  die  Ausreise  nach  Ost- 
asien antrat.  Es  umfasst  die  Kreuzer  „Po- 
bicda".  ,, Pallada",  ,, Diana",  „Bogatyr",  ,, Bo- 
jarin" und  den  Panzer  ,,Retvizan". 


Rather  /Irmahirenfabrlk 
u.  jVlelaUgiesserei  6.  m.  b.  jl. 

Rath  bei  Düsseldorf 
licft'rn  prompt  ii.  billi-j 
sämmtllche  Armaturen. 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 
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Venzcl-prcsse  ,t 


hiiifiirhslcr  unil  hi-*trr 

VarviclffSItiger 

liiT  »ii'gi  n»ni  I      Ktir  llanil- 
1111*1  Mji9t.-Iiliifii!it*hrlfl,  Zi'joli- 
nungi'n  ti.  Notr-D  uiurrrJcfal ! 
Lii'Icrunl  drr  .Mlniitriii'n 
SUuUtiatinrn ,  MililSr-  und 
rirrirlit>l>'lilVtxlra. 

Paul  Wenzel, 

ür«.ur«.A.,  Mui  iWluiiillr.  Iii*. 


-Klappen,  -Schläuche, 
-Ringe,  -Dichtungsplatten 

~ih'l  enorn  zähe  lunl  überdauern  alles. 
Wo  nichtn  hült,  vuviiche  mnii  >Foroit'. 

Weinharöt  l  ]ust,  }(annover. 


^Burg^haierl 


^ÄT :  Schmiedepressen, 
p^^^i^Z-'^'  Exzen|-erpressen,Richt-u. 

Biegepressen.Wellblechpressen, 
.  Friktionspressen, Spindel  pressen, Uippen- 
»Srabeisenscheren,  ^ebelscheren  für  Handbetrieb 
Fallt\ämmer  mit-  Hebevorrichtung  für  den  Bär 
FriKtionshämmcru^Schleifereieinrichtungcf^. 


Sehiirbitu,  IV. 


All«  Arien  ^soiirmalenalien 

VO      5P(CI  ALITÄTIM: 

njQMiMlTlESELGIIHR- 

^H^iüstl  COMPOSITIOH 

EYROSTAT  coMPosiTiotr 

/^SBESI  u-J  JU!t-<JSOLIRSCHimKMt 

Jnfiisorienfrile  Kieselguhriteine. 

Korksteine 

Korksleinschalen^-Ilsbestpelz 

J^IFlUssiGKtTtS- 

>rr:....  aohrin^ 


Korksfeine 

KorKsK 

ÄHMCKE&cröü'c 


Digitized  by  Google 


Seite  478.  SCHIFFBAU  No.  9. 


Militärisches. 

L  (^ducation  des  ol'ficicr  cn  Angleterrc.  Le  Yacht 
3.  1.  Die  Aussichten  der  englischen  Marine, 
durch  das  neue  Ausbildungssystem  ihres 
Offiziernachwuchses  ein  homogenes  Ingenieur- 
und  Offizierkorps  zu  erreichen,  werden  ziem- 
lich skeptisch  beurteilt.  Bemängelt  wird  an 
dem  neuen  Erzichungsplan  die  Vernach- 
lässigung der  allgemeinen  Bildung  zu  Gunsten 
der  Fachausbildung. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Das  neue  Nebelsignal  bt-i  Farne  Point.  Hansa  lo./i. 
Hinweis  auf  ein  von  der  kanadischen  Re- 
gierung bei  Fame  Point  aufgestelltes  Nebel- 
schallsignal, dessen  Schallwellen  einen  Winkel 
von  180''  bestreichen  und  in  vier  scharf  von- 
einander unterscheidbare  und  abgegrenzte 
Tonzonen  geteilt  sind. 

Erklärung  der  in  den  Witterungsberichten  und 
Witterungsaussichten  der  Seewarte  ange- 
wandten Ausdrücke.  Annal.  d.  Hydrogr.  u. 
Marit.  Meteorol.  Heft  I.  Erklärende  Zu- 
sammenstellung der  von  der  deutschen  See- 
warte in  den  Tabellen,  Karten,  sowie  im 
Text  der  WitterungsObersichten  und  Prog- 
nosen gebrauchten  Ausdrücke. 

Dieses  Heft  1  der  Annalen  etc.  enthält 
ferner  folgende  Aufsatze  und  Berichte: 

„Die  mittlere  Bewölkung  einer  Periode  als  Funk- 
tion ihrer  hellen  und  trüben  Tage", 

„Orkan  im  Arabischen  Mt  er  am  i6.  Oktober  1902", 

„Mechanische  Erzeugung  vertikaler  und  radialer  Be- 
wegungen in  einem  Wirbel  m.  vertikaler  Achse", 

,, Fahrten  ai  der  Nord-  und  Westküste  von  Haiti", 

„Zur  Küstenkunde  Haitis", 

,,Die  Midway-Inseln  im  nördlichen  Stillen  Ozean''  und 
„Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  No- 
vember 1902". 

SchlfTsmaschinenbau. 

Haslam's  Marine  Rtfiigcraiing  Machinery.  The 
Steamship.  Jan.  Eingehender  Artikel  über 
den  Kohlensäuretyp  der  Haslamschen  Kühl- 
maschine für  Bordzweckc.  Mehrere  Abbil- 
dungen und  Skizzen. 

Electric  stcering  'g«  ar  on  the  Earl  of  Crawfords 


Yacht  „Valhalla".  The  Murine  Engincfr 
Jan.  Beschreibung  der  elekirischen  Ruder- 
maschine der  Yacht  , Valhalla". 

Kesselstein  und  seine  Verhütung.  Hansa  37.  12 
1902.  Zusammenstellung  von  Mitteln  zur 
Verhütung  des  Kesselsteins. 

Costs  of  repairs  of  naval  boilers.  The  Shippinit 
World  14.  1.  Die  Kosten  der  Instandhaltung 
und  Reparatur  verschiedener  Kesselsystemt 
an  Bord  englischer  Kriegsscliiffe  werden  in 
Tabellenform  verglichen  und  besprochen. 
Siehe  Mitt.  a.  Kriegsmarinen. 

Gros-tubistes  et  petits-tubistes  ou  la  question  des 
chaudiercs  marines.  Armee  et  Marine  18.  I. 
Bericht  Ober  die  Beschlüsse  der  französischen 
Kesseluntersuchungskommissi(>n,  die  folgende 
vier  Forderungen  aufgestellt  hat: 

1)  Für  Panzerschiffe  und  Kreuzer  sind  weit- 
rohrige  Wasserrohrkessel    zu  verwenden. 

2)  Bei  den  Probefahrten  mit  grosser  Ge- 
schwindigkeit soll  bei  diesen  Kesseln  der 
Kohlenverbrauch  nicht  mehr  als  iio  kg  pro 
qm  Rostfläche  betragen. 

3)  Die  Dauer  dieser  Probefahrten  soll  länger 
als  wie  jetzt  üblich  3 — 4  Stunden  sein. 

4)  Es  sollen  weitere  Kesselversuche  gemacht 
werden,  um  die  Dauerhaftigkeit  auch  bei 
einem  grösseren  Kohlenverbrauch  kennen 
zu  lernen. 

Verschiedenes. 

Diagrams  showing  fluctuations  in  the  prices  of 
mctals  from  Christmas,  1901,  to  Christmas, 
1902.  Engincering.  26.12.1902.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der 
hauptsächlichsten  Metalle  und  Legierungen 
in  der  Zeit  von  Weihnachten  1901  bis  Weih- 
nachten 1902. 

The  seif  -  propelied  ship.  The  Shipping  World 
14.  I.  Kurze  Wiedergabe  eines  vor  der 
Royal-Institution  in  England  !;ehaltenen  Vor- 
trages, der  die  Geschichte  des  Dampfschifl'e> 
behandelt. 

Les  avaries  du  „M^doc".  Le  Yacht  10.  i.  ß*' 
Schreibung  der  Havarie  des  französischen 
Dampfers  „M<5doc".  Das  S.:hifr  wurde  bei 
der  Ausreise  nach  Indochina  von  dem  fran- 
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Dpoop  $(  Rein 
Bielefeld.  I 
Werkzeugmas  }hinenfabrik 
^  *  und  Eijjengiesserei. 

WerkzeugmaschinüR  bis  zu  den 

grossesten  Dimensionen  für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau, 
»flllenilet  in  ConstruelioB  ui  «iisfiiinni- 
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zösischen  Kreuzer  Lalouche-Tr^ville  gerammt 
und  erhielt  einSqm  grosses  Leck  im  Vorschiff. 
Das  Schiff  sank  auf  seichtem  Wasser  und  wird 
wahrscheinlich  gehoben  werden  AbltiUiung. 

StahUomiguss  und  seine  Verwendung.  Eine  Be- 
trachtung unter  dem  Eindruck  der  Dflsael- 
doifer  Ausstellung.  Stahl  und  Eisen  15.1. 
Wiedergabe  eines  vor  der  „Eisenbütte  Ober- 
schlesien" 2U  Gleiwitz  gehaltenen  Vortrages, 
in  dem  die  Entwirkelung  dps  Stahlfrn-mgusses 
bis  zu  der  gtgenwaiUg  cncicluca  Vervoll- 
konunnung  behandelt  wird.  Besondere  An- 
erkennung wird  den  Leistungeu  der  Stabl- 
formgusswerke  im  Schiffbau,  Lokomotivbau, 
Geschütz-  und  Kranbau  gezollt  Skizzen  und 
Abbildungen  besonders  interessanter  Stahl- 
formgussstQcke. 

Jjt  ,,Sampo",  navire  brise-glaL-c  finlandais  Armee 
et  Marine  18./1.  Kurze  Beschreibung  des 
finnlAndiicben  Eisbrecberi  ,,Sampo".  L  ^ 
61  m,  Bmax ^  13  m,  v  —  13 Knoten,  I. P.S. 
=  3000.  Abbildung. 

Lea  situations  respectivcs  de  Tarmcment  et  du 
personnel.  Lc  Yachl  31.  Dr  r  Artikel  be- 
handelt eingehend  die  überaus  bedrängte 
Lage  der  französischen  Rhederei.  Die  Rheder 
sind  teilweise  aus  Mangel  an  Frachten  nicht 
mehr  in  der  Lage,  ihre  Schiffe  in  Dienst  zu 
halten.  Die  UnerfQllbarkeit  der  Bedingungen, 
welche  die  französischen  Seeleute  in  den 
letzten  Streiks  vergeblich  durchzusetzen  ver- 
suchten, ergiebt  sieh  damit  von  selbst. 


Suir  inanellarsi  dei  consanguinei.  Rivista  Nautica, 
Jan.  Das  Verhältnis  der  deutschen  Schiff- 
fahrtslimen  zu  dem  Morgantnist  und  den  von 

diesem   norli    unabliii;iL,'ixcii  Linieti    wird  ei- 

örtert  und  Italien  vor  der  deutschen  Kon- 
kurrenz im  Schiffahrtsverkehr  mit  den  La  Plata- 

Staaten,  wo  zahlreiche  Italienische  Auswan- 
derer sitzen,  gewarnt. 
The  Worid's   Shipbuilding   in    1902.  Shlpping 

World  7./1.  Jahre^^Obcrsicht  über  den  Welt- 
schiff baumit  zahlreichen  Abbildungen  typischer 
Schiffe. 

Die  Aufbringung  des  deutschen  Schiffsdampfers 
„HomsriflP'  bei  den  Lewis-Inseln.  Mitteilungen 
des  deutschen  Seefischcrcivereins,  Jan.  Hl- 
richt  Ober  Aufbringung  eines  deutschen  Fisch- 
dampfers im  Hinc£kanal  westlidi  von  Schott- 
land und  seine  Verurteilung  in  Stomoway 
auf  Lewis. 

Der  Fisehereihafim  zu  Scheveningen.   Mitteil,  des 

deutschen  Seefischereivercins.  Beschreibung 
und  Skizze  des  neueingerichteten  Fischerei- 
hafens in  Scbeveningen.  des  zweiten  derartigen 
Spezialhafens  in  Holland. 

Yacht-  und  Segelsport 

Le  yacht  de  course  de  5  touneauz  ^Titave*.  Le 
Yacht  to./t.  Beschreibung  der  in  Frankreidi 
für  den  Kampf  um  den  „Pukal  Italiens"  in 
Bau  gegebenen  Renoyacht  „Titave".  Haupt- 
abmessungen Lmaz  SS  14,15  ro,  Lwl »  9  tn, 
T»i,90— »,00  m  und  B= 9,30 — 9,50  m.- 


Otto  Mansf  eld  &  C0.9  G.  m.  b.  H.,  ftriagdeiiurg. 

Assortirtes  Lager  in  «rttelattigeill  WerkzeuggumtftM  bSdlSter  Qualität  für  alle  Zwecke. 
Blank«  Sckrauttti  nnd  fdnlltni.  B^Mkgtxogem  Stahl«  und  Cisen. 


Otto  f roriep,  RhcySt  mm.) 

Werkzeugmaschinen  aller  fiü  Jiir  j^etallkarbeitanfl 

bis  ZU  den  grösf^ten  .•Abmessungen, 

•pojticll  fOr  den  Schiffsbau,  als:  Bördehua.-chiticti,  St<-inmkaiu<-n- 
fraismaschinen,  Bleclikautcnhol)cln)a<chinen,  Blechbiegmaadiuicn,  .Scliceteu, 
Pressen,  Radialbohrmaschinen,  Kesselbohrmaschinen  (ein-  und  roebrsplndelig), 

Fraismaschincii.  >ouir  I  htlK-lma.-^i'liiiK^n,  Dtfliliänkf  ftc  etc. 

Ausstellung  Dasseldorf  1903:  Goldene  Medaille. 


Vcrticalc  gWclmaschine 

=  zum  Bördeln  von  Kesselachüssen  =: 

bi«  1600  mm  Dui  rhntrssi  r,  -j^  mm  Stftrke  und 

■^uw  uixu  1  luhc. 
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Vacht 


-^gcntnr 

Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregistep  von  Yachten. 

liciiii.vachtoii  —  Touren)  achten 

Dainpryncliten  —  Motorboote  etc. 
Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

Ph()tr>praphk'n  u.  Pläne«  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten. 


Le  ,,  Tai  antula"  yarht  .i  vapeur  ä  turbines.  Le 
Yacht  lo.  I.  Kurze  Beschreibung  dieser  Tur- 
bincn-Dampfyacht. 

Kleine  Flossenkielyarht.  Wassersport  8.  'i.  Segel-, 
Linienrisb  und  Beschreibung  eines  in  Berlin 
mehrfach  gebauten,  kleineren  Flossenkiel- 
Kreuzeryachtiyps,  der  sich  gut  bewährt  haben 
soll.  Lmax  7,20  m,  Lwl  4,50  m,  B  - 
1,80  m,  T     0,95  ni. 

Hamburger  Schwertboot  „Regenbogen".  Wasser- 
sport 22.  1.  Beschreibung,  Linien-  und  Segcl- 
riss  dieser  kUinen  Jolle,  die  als  besonders 
gelungene  V'creinigung  von  Segel-  und  Ruder- 
boot hingestellt  wird.  Linax  =  5,00  m, 
Lwl  —  4,50  ni,  Bma.v  1,75  ni,  Bwl— 1,64  m, 
T  ohne  Schwert  0,14  m,  mit  Schwert 
1,10  m. 

Konstruktion  kleiner  Rcnn-Yachten.  Wassersport 

22  I.  Beginn  einer  L'ebersetzung  des  von 
dem  amerikanischen  Yachtkonstrukteurs  Bur- 
gers vor  der  Society  of  Arls  of  the  Massa- 
chusetts Institute  of  Technology  am  28.  Nov. 
1902  gehaltenen  V'ortrages,  in  dem  die  bis- 
herigen Konstruktionen  kleinerer  Yachten  be- 
sprochen, und  die  Bedingungen  für  gute 
Konstruktionen  erörtert  werden. 

Le  canoe-yachl  „Lyn.v".  Le  Yacht  3.,  1.  Einige 
Angaben  über  die  kleine  Kreuzeryachl  ,,Lynx". 
L-   5,4  m,  B^i,65  m,  7=0,52  m,   S -  = 

23  m-'. 


Module  de  yacht  a  quille.  Le  Yacht  3.  i.  Wieder- 
gabe eines  typischen  Entwurfs  aus  dem  Werke 
des  bekannten  englischen  Konstrukteurs  Linton 
Hope:  Small  yachts  construction  and  rigging. 
L  6,85  m,  B  1,8  m,  T^i,ii  m,  fJepl. 
-^2,85  t,  S  =  57,i  m». 

Le  Yacht  au.xiliairc  ,,Scarlet  Rambler".  Le  Yacht 
3-  1.  Arkikel  über  die  Motoryacht  ,,Scarlet 
Rambler"  des  irischen  Sportmanns  Jameson. 
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Die  Beanspruchung  schnell  laufender  Schnb- 
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AnnähcrungB- Formeln   im  Schiffbau.  Von 

.M.  H.  Bauer.    (Kortscizuni;)   435 
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IV.  Jahrgang. 


Nachdruck  des  gesamten  Inhalts  dieser  Zeitschrift  verboten. 


F.  Middendorf 


Am  12.  Februar  1903  starb  plötzlich  am 
Gehirnschlage  der  langjährige  Direktor  des  Oer- 
manischen Lloyd,  Herr  F.  Middendorf.  Inmitten 
der  vollen  Arbeitsthätigkeit  ereilte  ihn  der  Tod. 
Die  gesamte  Schiff- 
bau -  Industrie 
Deutschlands  verliert 
in  dem  Heimge- 
gangenen einen 
Mann,  dem  sie  un- 
gemein viel  zu  dan- 
ken hat  und  der  als 
einer  der  Förderer 
deutschen  Schiff- 
baues sich  hohe  Ver- 
dienste erworben  hat. 

Am  20.  März 
1842  in  Bardenfleth 
(Oldenburg)  geboren, 
wandte  er  sich  in 
seinen  Studien  und 
Bestrebungen  des 
späteren  Lebens  dem 
Schiffbaufache  zu.  Von  1863  65  war  er  Ingenieur 
der  Reiherstieg  Schiffswerft  in  Hamburg,  1865 — 72 
Betriebsingenieur  bei  C.  Waltjen  &  Co.  in  Bremen, 
1872—90  Oberingenieur  und  Prokurant  der  A.-G. 
Weser  in  Bremen.  Unter  seiner  Leitung  wurden 
die  deutschen  Panzerkanonenboote  und  die  Kreu- 
zer „Wacht"  und  „Jagd"  gebaut,  sowie  die  Küsten- 

scuatMu,  rv. 


panzer  „Beowulf"  und  „Frithjof"  auf  Stapel  ge- 
setzt. Im  Jahre  1890  wurde  er  als  technischer 
Direktor  an  die  Spitze  der  Deutschen  Klassifika- 
tions -Oesellschaft  Oermanischer  Lloyd  berufen. 

Man  erwartete  von 
ihm,  dass  er  dies 
deutsche  Unterneh- 
men durch  energi- 
sche, zielbewusste 
Leitung  und  Ausge- 
staltung den  beiden 
andern  bestehenden 
Klassifikations-Qe- 
sellschaften,  dem 
englischen  Lloyd  und 
dem  französischen 
Bureau  Veritas  eben- 
bürtig an  die  Seite 
stellen  würde.  Dies 
Ziel  zu  erreichen,  war 
die  Arbeit  der  letzten 
12  Jahre  Midden- 
dorfs. Überall  fanden 
seine  auf  umfassender  technischer  Sachkenntnis 
aufgebauten  Vorschriften  Anklang;  von  Jahr  zu 
Jahr  mehrte  sich  die  Zahl  der  Schiffe,  welche 
durch  den  Oermanischen  Lloyd  klassifiziert  wurden. 
Heute  steht  die  deutsche  Gesellschaft  den  aus- 
ländischen Gesellschaften  ebenbürtig  zur  Seite 
und  soweit  die  technischen  Gesichtspunkte  hier- 
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bei  in  Betracht  kommen,  hat  der  deutsche  Schiff- 
bau dies  in  erster  Unte  Herrn  Middendorf  zu 

verdanken. 

Allein  auch  nach  vielen  anderen  Richtungen 
hin  hat  Middendorf  erfolgreich  gewirkt.  Als 
nach  dem  ,,EIbe"-Untergfangf  endlich  zur  Er- 
höhung der  Betriebssicherheil  der  Schiffe  Vor- 
schriften Aber  den  Bau  uml  die  Komtruktion 
von  wissefdichteii  Scliotten  gesetzlich  bfaidend 
für  deutsche  Schiffe  erlassen  werden  sollten,  war 
es  MMdendorf,  der  durdi  Ausarbeitung  dieser 
jetzt  allgemein  anerkannten  Schottvorschriften, 
herausgegeben  von  der  deutschen  Seeberufs- 
genossenschaft, dem  deutschen  Schiffbau,  insbe- 
sondere den  deutschen  Passagierdampfern,  das- 
jenige Mass  von  Sicherheit  gab,  welches  sie  von 
den  ausländischen  Schiffen  vielfach  vorteilhaft 
unterscheidet 

Wichte  und  umtosender  noch  sind  die 
Arbeilen  Middendorfs  auf  dem  Gebiete  der  Fest- 
legung|dner  Maximal-TieRaddinie  für  die  deut- 
schen Handelsschiffe  Diese,  im  Auftrage  der 
See-Berufsgenossenschaft  ausgeführten,  einen  Zeit- 
raum von  zwei  Jahren  umfassenden,  schwierigen 
Vorarbeiten  sind  unter  der  Leitung  Middendorfs 
im  Oermanischen  Lloyd  noch  kurz  vor  seinem 
Dahlnsdieiden  lieendet  und  an  die  «uftraggebende 


Genossenschaft  zur  Bescblussfsssung  übergeben 
worden.  Audi  ist  es  Middendorf  noch  vergönnt 

gewesen,  seine  überaus  reichen  Erfahrungen  im 
Segelschiffbau  der  Nachweit  in  einem  Werke  zu 
überiiefern,  welche'^  speziell  die  Bemastung  und 
Takelung  der  Schiffe  in  ausserordentlich  ein- 
gehender Weise  behandelt  und  somit  in  der 
Qesamt-^chifRHiu-IJteratur  eine  langst  empfun- 
dene LQcIce  ausfQDen  wird. 

Auf  Grund  einer  sdten  c^flddichen  Vcr* 
dnignng  von  pialctlschem  Können  und  theore- 
tischen Kenntnissen  tragen  alle  jene  von  Midden- 
dorf geschaffenen  Arbeiten  auf  schiffbautech- 
nischem Gebiet  den  Charakter  der  Einfachheit 
und  Klarheit  sowie  der  Zweckmässigkeit  im  Ge- 
brauch. 

Bei  den  oft  recht  schwierigen  Verhandlungen 
und  Entsdidduiigen  Gber  Baufragen  stand  Hena 
Dirddor  Middendorf  neben  sdnen  E^^ensduHen 
als  Tedinlker  dne  hohe  Ehrenhafti^dt  n^paart 
mit  einem  stets  hfllfsberdten  und  licbenswfirdigen 
Wesen  zur  Seite,  und  so  errang  er  sich  bei 
allen,  die  mit  ihm  in  persönliche  Berührung 
kamen,  dasjenige  Mass  von  Achtung,  weiches 
ihm  jetzt  nach  seinem  so  plötzlichen  Ableben 
ein  dauerndes  ehrenvolles  Gedenken  unserer  ge- 
samten Schiffbau-Industrie  sidiem  wird! 

Professor  Oswald  Flamm. 


Axmaherungs- Formeln  im  Schiffbau. 


Von  M.  H.  Bauer. 

Beitehungen  der  Haupt-Vfilligkeitsgrade 
der  Seblflalorm  au  einand«:. 


woraus: 


Um  einem  SdufT  eine  passende,  geschidcte 
Unterwasserform  von  vorne  herein  au  aidieni, 

müssen  die  Hauptvölligkeitsgrade,  d.  h.  die 
Vöüq;lceitsgrade  des  Deplacements  (d),  der 
Schwimm-Wasserlinie  (a)  und  dos  Haupt- 
spantes <ß)  unter  Beobachtung  ihrer  Beziehungen 
zu  einander  richtig  gewählt  werden. 

Normand  drückt  diese  Beziehungen  durch 
folgende  Formel  aus: 


Dabei  isl  *;  ein  nach  äluilichen  Schitlen  zu  bt- 
stimmender  Wert,  welcher  zwischen  0,82  und 
0,96,  meistens  «wischen  0,85  und  0,87  liegen 
soll  In  manchen  Lehrbflchem  findet  man  die 
etwas  unQberlegte  Behauptung,  dass  x—ifi 
ein  Parallelepiped  als  Unterwasserscfaiff  bedingt. 
Dieser  Fall  kann  nur  eintreten,  wenn  alle 
Völligkeitsgrade  =  1,0  gewählt  werden. 

Dass  x=i,o  auch  eine  sehr  schlanki* 
SchiiTsform  bedingen  kann,  zeigt  folgendes  Bei- 
spiel: 
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0,62  X  0,775 

Die  citierten  Formeln  bieten  kein  passen- 
des Biid  von  der  Abhängigkeit  der  Werte  von  x. 
Da  der  Schiifswidersiand  und  die  Schiffs- 
stabilitflt  nicht  von  den  Völligkeitsgraden  atldn 
beeinflusst  werden,  so  wird  das  Ei^bnis  der 
Wahl  des  richten  Wertes  fflr  k  mehr  oder 
weniger  von  dem  Verständnis  des  Konstrukteurs 
fOr  gute  Scbiflsformen  abhängen. 


Die  Formdn  «x  a»  «  und  aa= 


6 

.  una  ö   

deuten  aul  eine  Be^ciebung  zwischen  der  Form 
der  obersten  Wasserlinie  und  der  der  Spant- 
ilichenskala  hin. 

Nach  der  letzten  Formet  würde 

a  zwischen  1,22  ^  und  1,04 

n  ft 

variieren.  Man  kann  nicht  glauben,  dass  bei 
gutm  Schiffsformen  das  „a*  grundlos  so  ver- 
schiedene Werte  (bis  17  Proc.  verschieden)  an- 
nehmt) wird,  in  der  Wirklichkeit  ist  dieses 
auch  nicht  der  Fall,  es  bestehen  im  Gegenteil 
bei  gut  geformten  Schiffen  zwischen  den  Formen 
der  Spantflächenskalen  und  der  zugehörigen 
oberen  Wasserlinien,  also  zwischen  '5 :  ß  und  n, 
gewisse  Beziehunj^en ,  welche  von  den  Dimen- 
sionen der  SchifVe  direkt  nicht  beeinflusst  werden. 

Diese  Beziehungen  naher  zu  charakteri- 
sieren behalte  ich  mir  fOr  später  vor.  Aus  der 
Symmetrie  der  Schif&Iinien  formenschOner  Unter* 
wasserkOrper  ist  ein  Zusammenhang  der  Haupli- 
vOlligkeitsgrade  zu  erkennen. 

Von  einer  Anzalil  ähnlicher  Schiffskörper 
von  verschiedener  Vüiligkeit  und  verschiedenen 
Dimensionen  sind  die  Werte  von  d,  ß  und  a 

ermittelt  und  die  Werte  von  4  und  a  im  Dn« 

p 

gramm  F^.  ao  zusammengesetzt  worden. 

Die  durch  die  Diagrammpunkte  legbare 

gerade  Linie  bietet  durch  ihre  Gleichung  einen 
Ausdruck  fOr  die  Beziehungen  der  drei  Vdllig- 
keitsgrade  zu  einander.  Man  erhalt 

«— <N7|+Ok3  («5) 


•I 


— 1— 


TT 


Fig. 


ß 


also  einen  einziehen,  bestimmten  Ausdruck  fbr  o. 
Im  Diagramm  Fig.  ai  ^d  die  Werte  von 

-  und  n  für  eine  Reihe  der  verschiedenartigsten 

Schiffe  neuerer  Konstruktion  zusammengesetzt. 
Die  Diagrauimpunkte  liegen  der  durch  Formel  125) 
dargestellten  Linie  nahe  genug,  um  als  Beweis 
fflr  die  Brandibarkeit  der  Formel  dienen  zu 
können. 

Die  hier  untersuchten  Schiffe  (nähere  An- 
gaben in  beistehender  Tabelle)  zeigen  alle  em 

wohl  geformtes  Unterwasserschiff  und  besitzen 
die  verschiedenartigsten  Werte  von  x. 

Die  Formel  (25)  wird  in  den  meisten 
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y 
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Fig.  ai. 
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No. 


Schiffstyp 


1  .  Schnelldampfer 


Postdampfer 


Fracht-  und  Passagier- Dain|iler 


m 
n 

* 
n 


2 

3 
4 
5 
6 

7 

9  1 

10 ; 

11 1  Frachtdampfer 

13  Flussfrachtdampfer 

14  I  Lotsendampfer  . 

15  '  Passagierdampfer 

16  Zollkrcuzer    .  . 

17  Barkasse  .  .  . 
IH  ■  Schlepper 
19 
20 
21 
22 
23 
24 

,  25 
26 
27 
28 


Kettentauer    .  .  . 
Fonfmast-Bark    .  . 
Viermast-Bark    ,  . 
VoUschifr  .   .   .  . 
Torpedoboot  .   .  . 
Dampfyacht 
29    Küsten  Panzerschiflf 
30 ,  Linienschiff    .  . 
31  Kreuzer  


Fällen  bei  Entwürfen,  sofern  die  sonst  auf  die 
Eigenschaften  des  SchifTes  einflussreichen  Fak- 
toren entsprechende  Rerücksichtic,ung  gefunden 
haben,  passende  Werte  geben,  bei  vielen  vor- 
handenen, besonders  bei  älteren  SclntVen  zur 

Bestimmung  von  o  nach  ^  jedoch  nicht  immer 


verwendbar  sdn. 
Sache. 


Das  liegt  in  der  Natur  der 
Im  Diagramm  Fig.  22  sind  Werte  von 


6 
Ii 

und  a  vereinigt,  welche  ganz  abweichende  Dia- 
grammpunkte ergeben. 

Die  Punkte  unterhalb  der  Geraden  nach 
der  Gleichung  (25)  gehören  za  Schiffen  mit 


1  ^ 

B 

T 

1 

«  1 

X 



^0  1 

s  

'  1 

0  Tih 

0  868 

1)  SAS 

1  70  7 

7 

0,970 

0  Q37 

'    1  '»0  1 

10,0 

S  78 

0  779  ■ 

0  Q9'i 

Q  0^ 

0  K'>S 

0  877 

0  943 

1  fi9  4 

0  788 

1  IV«)« 

i  7  H 

4s 

0  860 

1  ^14  6 

1  Of  i 

7 

0  800 

117  0 

Iii  y  V 

11  0 

''  12s  0 

14  6 

7  20 

0  783 

0  860 

0  923 

'? — 

0  898 

0  93.") 

74.  4 

1  0  Q 

0  S'tO 

0  9  SS 

74  II 

1  1  7 

0  Kti*> 

Hti  4 

1 

7  0 

i<  OiS 

0  658 

0  770 

0  855 

1  »7 
1 

0  717 

0  827 

Iß  0 

1  "^n 

0  fi77 

0  805 

1  •>o 

0  617 

0  740 

0  S34 

SO  0 

ß  0 

9  on 

0  680 

0  785 

0,0 

fl  R>( 

A  847 

1  ,U\/ 

0  7'>0 

0  7()8 

0  902 

VFj  V/V*» 

'  0 

fl  7 

0  Ö8H 

0  717 

0  813 

1      fiO  0 

1  "1- 

0  903 

0  9ß'' 

d  90 

107  0 

1^0 

7  ^ 
'  e' 

0  740 

0  826 

0,896 

1  ^  s 

0  825 

0  89'' 

1  77,4 

12,2 

5,0 

0,732 

0,807 

j  0,906 

4S,1 

4,9 

1,47 

1  0,660 

0,760 

0,868 

'  121,9 

14,3 

5,03 

0,715 

0,790 

0,906 

1  72,0 

15,2 

5,20 

0,655 

0,756 

0,8C6 

119,0 

21,5 

'  T.tiO 

0.716 

,  0,810 

1  0,885 

105,0 

1 

1  6,20 

0,582 

i 

0,700 

1  0,832 

i 

relativ  grosser  Geschwindigkeit  und  geringer, 
zum  Teil  ungenügender  Stabilität,  die  l^inktf 
über  der  Geraden  stammen  von  Schiffen  mii 
relativ  fj;eringer  Geschwindigkeit  und  grossei 
Stabihiät. 

Auch  dieses  letzte  Diagramm  kann  ttf 
die  Bestimmung  von  Vdlligkeitsgraden  von 
Wert  sein,  wenn  man  absonderliche  Schiffe  for 
vorzOgliche  grosse  Stabilität  oder  relativ  grosse 
Geschwindigkeiten  zu  entwerfen  hat. 

Benetite  ScUffMberflielie  in  derRolielagC' 

Zwischen  der  Grösse  der  OberfUlche  eines 
einfachen,  regelmässigen  Körpers  und  der 
Grösse  des  von  ihr  eingeschlossenen  Volumens^ 
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bestehen  dnfache  Beziehungen,  welche  von  der 
Gestaltung  des  Volumens  direkt  abhängen. 

Da  der  Schiflakfirper  trotz  seiner  variabelen 
Form  doch  eine  gewisse  RegelmUssigkcit  in 
seinen  Linien  und  eine  stetigverlaufende  Änderung 
seiner  wassi-rvcrdtängenden  Form  vom  Hinter- 
schiff zum  VorschifT  zeigt,  so  muss  aucli  liier 
ein  dn«kter  Ver]^eicb  von  Wasserverdrängung 
und  benetzter  Oberflache  in  entsprechender 
Fassung  za  einer  Fcnmiel  filr  die  Grosse  der 
benetzten  Oberflache  des  Schiffes  in  der  Ruhe- 
lage fuhren. 

Die  Spantflächenskala,  bei  welcher  die 
Spantflächen  als  Funktionen  der  Lange  aufge- 
setztsind, zeigt  die  Verteilung  des  Deplacements 
der  Länge  nach  (siehe  Fig.  23);  die  darunter 
aufgetragenen  Spantumfänge  sind  die  Ordinanten 
einer  Flache,  deren  Areal  dem  der  benetzten 
Schififsoberfiache  annähernd  gleich  ist. 

Da  die  Grosse  eines  Spantumfanges  von 
Grösse  der  Spantflache,  von  dem  Volligskeit»- 
grad  der  Fläche  und  von  dem  Verhältnis  seiner 
Hauptdimensionen  B  und  T  zueinander  direkt 

abhangig  ist,  so  wird  sich  die  Form  und  Grosse 
der  in  Fig  22  als  abgewickelt  gedachten  SchifTs- 
oberflüche  mit  der  Grösse  und  Verteilung  des 
Deplacements  nahezu  proportional  ändern. 

Vergleich  einer  Anzahl  von  Spant- 
flachenskalen verschieden  geformter  Schiffe 
fbhrt  zu  einer  Basis  fttr  die  Verteilung  des 
Deplacements  auf  die  Länge  des  Schiffes,  wie 
sie  für  den  vorliegenden  Fall  der  Verwendung 
notwendig  ist. 

,  Im  allgemeinen  kann  man  die  Spantflächen- 
-skalen  normal  geformter  Schiffe  in  die  drei  Teile: 
■Hinter-,  Mittel-  und  \'orschiüsteil  zerlegen.  Die 
angestellten   Untersuchungen    haben  ergeben, 

dass  der  Volligkeit^rad  ^  der  Schifisendteile 

den  Wert  ojS  selten  unterschreitet  und  SchifTe 

mit  einem  ^  grösser  als  0,6  ein  paralleles  Mittel- 

bchiii  oder  doch  den  Ansatz  zu  einem  solchen 
haben.  Die  Spantfläcbenskalen  sind  dabei  auf 
solche  Skalen  zurOckgeführt,  deren  Schwer« 
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punkte  auf  der  halben  Lange  des  Schiffes  in  der 
C.  W.L.  liegen. 

2Le,  die  Länge  der  SchifTsendteile.  und 
Loi,  die  Länge  des  Mittelteiis,  hängen  von  der 

GrOisse  des  VöUigkeitsgrades  4  =  c  ab. 

P 

Es  ist  nach  Fig.  23 
I>eplacement  D  =  L  (B  x  T  x  j?)  c 

-  L™  (BXT^^yf)  f-  2L..f BXTX.^V. 
Da  Cm=- 1  und  c^  =0,6  hier  als  konstant  ange- 
nommen werden  kann,  so  ist 

LXc  — UXi  +  2UXo,6 
Da:  L-»U+aU 

aU  =  L— U 
und  deshalb 

LXc=L«-|-o,6(L— U.) 


so  wird 


U=LX 


0.6 


04 


Fig.  23. 


Digltized  by  Google 


■elto48«. 


SCHIFFBAU 


No.  10. 


und,  in  analoger  Weise  hergeleitet: 

Wie  die  Spantflacbenskala,  so  ISsst  sich 
die  abgewickelte  OberfUlche  in  gleicher  Weise 
in  dm  Tdle  «eriegen,  deren  Langen  aus  nahe- 
liegenden GrOnden  glrit  h  denjenigen  der  zuge- 
hörigen Spantflächenskala  zu  nehmen  sind. 

Die  beiden  Endteile  der  benetzten  Ober- 
flficlie  konnrn  nh  iobdltlicli  ti;lei(:h  angesehen 
werden,  da  die  Fiächen  derselben  Teile  der 
Spantflachenskala,  durch  die  Verschiebung  des 

Deplacements -Schwerpunktes  auf   ^    L  des 

Schiffes,  inhaltlich,  annähernd  gleich  gemacht  j 
worden  sind  j 

Diese  Vereinfachung  d<-r  olnvalt'-nden  Wr-  l 
hältnisse  ist  für  die  Entwiclieliing  einer  eintacli<  ti 
Oberfläriirnlormel  notvvenflit;  und  auch  statt- 
haft, da  hie  auf  die  Berücksichligung  der  in 
Wirklichkeit  vorhandenen  Verhaltnisse  ohne 
nennenswerten  Einfhiss  ist. 

Entsprechend  dieser  Darlegung  ergiebt 
sich  fttr  die  benetzte  Obofläche: 

Die  Oberfläche  des  Mittelteils  ist  darin  (siehe 

Us  Umfang  des  Hauptspantes  bis  zur  CW.L. 

Die  Oberfläche  der  Endteile  =  1?«  wird 
durch  den  VoUigkeitsgrad  der  Flachen  zu  den 

umschriebenen  Rechtecken  U  V  Lr  bestimmbar. 

Die  mlheren  Untersuchungen  dieses  V'öllig- 
keitsgrades  —  *  haben  ergeben,  dass  sein  Werl 
sich  mit  fi,  dem  Falligkeitsgrade  <les  Haupt- 
spantes und  mit  dem  Verhältnis  von  B:T  des 
Schiffes  gleichmässig  ändert. 

Es  wird: 

fh=^Vx  Lo  >:  > 
und        iJ-—VxL,„-\  2UxUv>. 

Nach  Einführung  der  vorher  entwickelten 
Werte  für  E„  und  wird 

-.UXLx["^--°''^'^-"=^^']  .   .  (26) 


1-0 


 ' 

-] 



•  •> 

■ 

.  1 

Fig. 

Die  aus  Linienrissen  moderner  Schiffe  er- 
mittelten Werte  für  e  sind  im  Diagramm  Fig.  24 
nach  dem  Verhältnisse  von  B:T  geordnet  und 
für  eine  Anzahl  von  Vnlügkeitsgradcn  desllauiit- 
spantes  in  nachfolgender  Tabelle  wiedergegeben. 


0,75 
0,80 
0,85 

0.90 
0,95 
1,00 


Werte  von  »  für  B:T 

I        9  I 


0,025 
0,814 
0,7fl5 

0,77r> 
0.757 
0,74 


0,788 
0,782 
0,770 
0,760 

0,748 
0.736 


0,723 
0,725 
0,726 

0,(27 
0,728 
0,730 


Die  Formd  (36)  giebt  nur  den  Weit  ftr 
die  Oberfläche  des  glatten  Schiffskörpers. 
Die  Oberflachen  der  specialen  AusschwellutHEen, 
der  Schlingerkide,  des  Ruders  und  anderer, 

aus  dem  Schiffskörper  herausragender  Teile 
sind  besonders  zu  berechnen  und  zum  Result^Jt 
der  Formel  (26)  hinzuzufügen  Diese  extra  zü 
berechnenden  Flachen  betragen  bis  10  Proc. 
von  U  bei  kleinen  und  bis  8  Proc.  von  iJ  bei 
grösseren  Schiifen. 

Abzüge  sind  zu  machen  für  die  Fladieiii 
welche  durch  Ausschneiden  des  Schrauben* 
brunnens  und  starkes  Abschneiden  des  Lateral- 
planes,  speciell  im  Vorschiff,  fortfallen. 

Für  abnorme  Schiflsformen  giebt  Forme! 
(26)  keine  passenden  Werte,  während  sie  für 
normale  SciiiHt  ?u  anneimibaren  Resultaten 
führt,  wie  narlislchende  Tabelle  zeigt. 

Da  der  Wert  von  U  von  grossem  Einfluss 
auf  die  Grosse  der  benetzten  Oberiladie  ist,  so 
muss  er  möglichst  genau  besthnmt  werden. 

Das  bereitet  jedoch  ziemliche  Schwierig* 
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Schiffstyp 

L-  Hl  der 
r*  w  t 

B 

T 

6 

ß 

u 

w  ii  klich 

t  Schiffes 
Kn  rni  <36) 

IMdercn/. 
in 
Proc. 

ü  nach 
Nor- 

mand ') 

Ditfcrcoz 
ia 

Proc. 

Sehne  1  Idatn  of  er 

191»? 

20.1 

0,625  Ü,95H 

34,4 

602b 

.■)200 

5210 

i-ä.62 

Frachtdaiiipifi  .  . 

1 52,3 

18,7 

8,50  0.760 

0,956 

33,4 

4516 

4460 

-Ho.öaj 
— Ul 

4300 

■  "1^8 

S.--.'lscliitV    -     .  - 

!i4,4 

14,6 

7,0(1 

O.III'  t 

L'ft.H 

2087 

2050 

-1,57 

2060 

-1,8 

FiscIidaiJii 'toi" 

.11.:. 

r.,40 

3,02 

0.7  1 

L'ti;i 

2ti"^ 

0.0 

262 

-0.4 

PanzirrsclutJ  .    .  . 

8,5 

O,(ilo 

4254 

42(i2'j 

1  O.OJ 

4160 

—2.1 

Torpedoboot    .  . 

5.1  H 

1.47^  0.47«  l0,7?4l  6.5 

?74 

?f58 

-2.1 

247 

—9,86 

/VnmerkuDgea:  'i  Das  Schiti"  ist  vorne  stark  weggescbnitien.   Nach  Abzug  der  fortiallendcn  Lateralplanfl&cbe 
X  2  ergiebl  sich  0  =  5060. 
'',  Die  Oberfläche  des  Spnrns  ist  ungefähr  gleich  der  «bgeschoittCiieo  LateralpUufUcbe  hinten. 

')  U  ~  L 1 1.5a  T  +  io,374  I  0.85     BJ.  > 

keilen,  wenn  die  Form  des  Hauptspantes  noch 
nicht  festgelegt  ist. 

H»l  roanSchifiislioieii  mU  Ähnlichen  Werten 
von  B:T  und  ß  tm  Hand,  so  bestimnit  man 
aus  diesen  den  Verhaltniswert 


 yHauptspantfläche 

Umfang 

und,  unter  Verwendung  von  x: 

X 

Der  Wert  von  x  ändert  sich  mit  B :  T  und  ß. 
Für  gröbere  Annftherungeu  genügen  auch 
folgende  Formdn: 

-  B      -I-  T  (4;*- 3). . .  für j8 = 0,9  bis  1,0 

und  (27) 
U  — B  j  T(4/?  — 21...  (ür  ß  unter  0,9 
Siebe  Figur  25. 

Zur  Oberschlaglichen  Bestimmung  der  be- 
netzten Schiffsoberlläche  ist  die,  für  metrisches 
Bilaass  umgeänderte  Formel  von  Taylor*)  zu 

empfehlen:   

O  (DXL 

Darin  bedeutet:  D  =  Depiacenient  m  cbrn 
L  =  Länge  in  W.  L.  in  m 
c  =  Koeffizient  -  2,615 

Die  Forme]  giebt  meistens  um  2 — ^3  Proc.  zu 

kleine  Werte. 

Eine  Annähei  ungsiunnel  für  den  Wider- 
stand des  Schiffes  gegen  ebene  Fortbewegung 
*)  Society  of  Nnv.  Arch.  u.  Mer.  Eng.  1894. 


Flg.  95. 

zu  ermitteln,  ist  als  wenig  aussichtsvoll  unter« 

blieben.  Einwandsfreie  Werte  von  wirklichen 
Schiffswiderständen  sind  niclit  in  genügender 
Zahl  erhaltlich,  aiisserdrm  lialt  es  sehr  schwer, 
alle  auf  den  Schitiswiderstaiui  eitinussteiciien 
Kaktoren,  soweit  sie  überhaupL  bekannt  äind, 
in  euier  einfiichen  Formel  genügend  zu  berflck- 
sichtigen. 

Zum  Schluss  will  ich  nochmals  darauf 
aufmerksam  machen,  dass  die  in  der  vorauf- 
gegangenen Abhandlung  ermittelten  Annähc- 
rungsfurmeln  aus  Resultaten  abgeleitet  sind, 
welche  auf  mechanischetti  oder  graphischem 
Wege  peinlich  genau  bestimmt  wurden,  und 
dass  diest  l'oriueln  daher  Werte  ergeben,  welche 
von  den,  mit  Hilfe  der  Simpson's-Regeln  oder 
auf  andere  Näherungsweise  aus  den  Schifb* 
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Unien  errechneten  Zahlen  verschieden  sind  und 
es  zum  Teil  sogar  sein  müssen  F^rgebnisse 
dieser  letztgenannten  Krm  Ittel  ungen  er- 
geben daher  keine  brauchbaren  Kontroll- 
werte für  die  hier  entwickelten  Annähe- 
rungsformeln. 

^hlenbei^nele  sind  nur  denjenigen  For- 
meln beigqceben,  welche  als  die  in  der  Praxis 
rdativ  am   meisten   gebrauchten  angesehen 


winden  und  deren  Prazisionsnachweis  daher 
erwünscht  sein  rousste. 


Berichtigungen: 

Seite  376,  3.  Spalte,  Zeile  9  und  13  lies:  »Trapes-Recd* 

statt  «Simpson Vche  Kegel"; 
Seile  440.  I.  Spalte  mus»  es  heiaaen  in  Zeile  11  von 

miteii:  Da  allgemein  a  —  .  .  . 
und  in  Zeile  10  vod  unten:  ...  so  ist  auch  hier,  wenn- 

j^ddi  nur  angenlliert,  .  .  . 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

XIV. 

Bmll  Capltalne  &  Co.,  Maschinenfabrik  in  Prankfurt  am  Main. 


Wir  fimden  in  der  Ausstellung  dieser  Firma 
die  rOhmlich  bekannten  beweglichen  Werkzeuge 
und  Apparate  zum  Bohren,  FrBsen  und  Nuten, 
welche  die  Firma  Emil  Ca|»taine  &  Co.  seit 
Jahren  als  ausschliessliche  Spezialität  fabriziert. 

Die  transportablen  Bohr-  und  FrSsapparate 
(F^.  I)  waren  durch  Exemplare  verschiedener 

CjTusse  vertreten. 
Diese  Apparate 
werden  in  unmittd- 
barer  Nahe  der  zu 
bearbdtenden  Fla- 
chen aufgespannt 
und  können ,  da 
die  Kräserspindel 
eine  L;uie  lange 
Fulirung  in  den 
Apjjaraten  besitzt, 
mit  denselben  im 
Verhältnb  zu  ihrem 

Gewicht  sehr 
grosse  Arbeiten 
ausgeführt  werden. 

Durch  ihre 
Leistungen  und 
die  Vielseitigkeit 
ihrer  Anwendung 
ersetzen  die  Appa- 
rate verschiedene 

kompliziertere 
Spezialmaschinen. 


Fig.  i.: 


Ihre  Anwendbarkeit  wird  durdi  varadueden- 
artig  konstniiote  Aufspannplatten  bedeutend  er- 
höht, von  denen  besonders  zwei  die  Aufmerk- 
samkeit des  Fadi- 

mannes  auf  sich 
lenkten.  Die  in 
Fig.  2  in  Verbindung 
mit  einem  Bohr- 
apparat  dargestellte 
Aufspannplatte  be- 
sitzt einen  Längs- 
schlitz,  welcher  ein 
Befeat^en  derPbitte 
an  dem  zu  bear- 
beitenden Werk- 
stück in  mannig- 
tacher  Weise,  mit- 
tels Bolzen,  Klemm 
oder  Hakenschrau- 
ben gestattet 

Fig.  3  und  4  zeigen  die  Apparate  und  ihre 
Aufspannplatten  in  der  Anwendung.  Die  letzte 
Abbildung  zeigt  die  Anwendung  von  zwei  Bohr 
apparat^n  für  das  Bohren  von  Löchern  in 
Kesselbiklen  und  Wasserkammern  von  Dampf- 
kesseln. Der  Antrieb  beider  Maschinen  erfolgt 
hier  durch  einen  Klektromotor.  Da  die  Apparate 
in  jedem  gewünschten  Punkte  aussei  i  häügkeit 
gesetzt  werden  können,  so  ist  zu  ihrer  Bedie- 
nung, selbst  bis  zur  Anzahl  3  an  demsdben 
WerkstQck,  nur  ein  Arbeiter  nötig. 


Fig.  3. 
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Die  in  den  Fig.  5 
und  6  abgebildete  Auf- 
spannplatte besitzt  ausser 
dem  Lüngsschlitz  «"ine 
in  der  Figur  erkennbare 
Vorrichtung  zur  Ein- 
stellung der  Bohrspindel 
in  jede  gewünschte 
Richtung.  Der  mit  die- 
ser Aufspannplatte  in 
Verbindung  ausgestellte 
Apparat  hat  eine  Guss- 
stahlspindel von  90  mm 
und  ist  für  besonders 
schwere  Arbeiten  gebaut. 
Er  ersetzt  in  vielen 
Fallen  eine  Horizontal- 
und  eine  Vertikalbohr- 
maschine und  hat  vor 
diesen  noch  den  gros- 
sen Vorteil,  dass  bei 
schweren  Maschinen- 
körpern der  Apparat 
als  der  bequemer  zu 
handhabende  Teil  an 
dem  zu  bearbeitenden 
Körper  anzubringen  ist. 
anstatt  umgekehrt  den 
Körper  nach  der  Ma- 
schine zu  transportieren. 

An  diesen  Appa- 
rat kann  auch  eine  ein- 
fache Vorrichtung  zum 

Schneiden  von  Gewinde  über  i  Zoll  mittels 
eines  einfachen  Messers  angebracht  werden. 

Interessant  waren  auch  ganz  kleine  Bohr- 
apparate zum  Bohren  von  Löchern  innerhalb 
von  Gussstücken,  Trägern  etc.  (Fig.  7)  und  ein 
kleiner  einfacher  Gewindeschneidapparat,  wel- 
cher sich  vorteilhaft  von  allen  bestehenden  da- 
durch unterscheidet,  dass  keinerlei  rückwirkende 
Kräfte  von  dem  Arbeiter  aufzunehmen  sind. 

Von  den  sonst  ausgestellt  gewesenen  Ap- 
paraten usw.  seien  noch  besonders  erwähnt: 

Fräsvorrichtung  zum  Abfräsen  von  schwe- 

Schiff  bau,  IV. 


Fig.  4. 

ren  Maschinenkörpern  und  zum  Nuten  schwerer 
Wellen. 

Transportabler  Apparat  zum  Ausbohren 
von  Lokomotivcylindern. 

Spezialausbohrmaschine  für  Kapselmotor- 
Gehäuse. 

Vorrichtung  zum  Fräsen  der  Kanäle  in 
Schiebergehäusen  von  Corliss-Dampfmaschinen. 

Maschine  zur  Bearbeitung  von  Kurbel- 
wellen, welche  in  Fig.  8  dargestellt  ist. 

Bei  der  Bearbeitung  durch  diese  Maschine 
verbleibt  die  Kurbelwelle  in  ihrer  Ruhelage.  Der 

U5 
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Drehstahl  ist  dagegen  an  einem  rotierenden 
Schhlten  so  kurz  wie  irgend  möglich  angebracht, 
so  dass  ein  Vibrieren  ausgeschlossen  ist.  Die 
Kurbi-lvvelle  wird  in  verstellbaren  Lagern  be- 
festigt, welche  genau  einstellbar  sind.  Die  Ma- 
schine ermöglicht  auch  die  Bearbeitung  der 
inneren  P'Iachen  der  Kurbelschenkel.  Sie  ist 
von  grosser  Einfachheit  und  ausserordentlicher 
Stabiiitat. 

Neben  ihren  Spezialapparaten  hatte  die 
Firma  Emil  Capitaine  &  Co.  noch  Teile  von 
Pumpen  ausgestellt,  welche  durch  ihre  Apparate 
bearbeitet  worden  waren. 

Die  Cylinder  mit  Stopfbüchsen,  die  F'lan- 
sehen,  Schicberfl.lchen,  DampfkanUle,  Kulissen- 
führungen und  Ventilsitze  waren  durch  die  Spe- 
zialapparate  gebohrt,  gefräst  und  mit  Gewinde 
und  Stiftschrauben  versehen,  überhaupt  die 
ganzen  Dampfpumpen  bis  auf  die  Drehkörper 
fertig  gestallt. 

Fig.  9  und  lo  geben  ein  Bild  von  der  An- 
tricbseinrichtung  der  Apparate  mittels  eines  be- 
weglichen Transmissionsgehänges,  welches  eine 
sehr  grosse  Beweglichkeit  der  angekoppelten 
Bohr-,  Fräs-,  bezw.  Gewindeschneid-Apparate 
gr-stattct. 

Der  Antrieb  kann  auch  mittels  einer  Schnur- 
scheibe oder  eines  fahrbaren  Elektromotors  er- 
folgen. 


F'g-  7- 


Fig.  a. 
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Die  sehr  schätzbaren  Vorzüge  der  Capi-  !  Werften  Wilhelmshaven  und  Kiei,  sowie  auf 
taineschen  Apparate  finden  bereits  seit  längerer  verschiedenen  PiivatwcrUeii,  und  wurde  den 
Zeit  entsprechende  Würdigung  durch  Anwen-  ausgestellten  Apparaten  und  den  bearbeiteten 
düng  derselb«!  in  den  Werk&tfitten  des  Maschi-  MkadiinenkOrpern  auch  von  den  Besuchern  der 
nen- und  Automobilbaues,  der  Elektrotechnik  und  Ausstellung  grosses  Interesse  zu  teil 
der  Scbiifbauindustrie,  u.  a.  bei  den  Kaiserlidboi  B. 


Federnde  Leitscheiben  für  Ruderketten. 


Die  Brüche  der  Rudc-i  ketten,  als  eint-  Folaje 
von  Schlägen  oder  v<.»n  übtimässigein  Welkn- 
druck bei  stürmischem  Wetter,  haben  schon  oft 
Schiffe  in  grosse  Gefahr  gebracht  Um  solchen 
Unfällen,  welcboi  jedes  Schiff  ausgesetzt  ist, 
vorzubeugen  oder  diese  Unfälle  gar  zu  besei- 
tigen, hat  Kapitän  Aug.  May  eine  Vorrichtung 
ersonnen,  die  insbesondere  da  zur  Verwendung 
kommen  soll,  wo  die  Ruderketten  vnm  Qua- 
dranten kommend,  ilirc  l^iolilunj;  andern. 

Die  FffitHiung  ist  in  Deutschland  (D.  R.  P. 
No,  108823)  England  und  Amerika  patentiert; 
das  Patent  befindet  sich  in  den  Hflnden  der 
Firina  Carl  O.  Lange  Co.  in  Hamburg.  Die 
Idee  dieser  Erfindung  ist  folgende:  In  Fig.  i  ist 


schematisch  eine 

Disposition  des  Ru- 

1 

derapparates  ange- 

geben, worin  A  die 

i 

Steuermasdiine  be- 

i 

deutet,  von  welcher 

■ 

! 

l  1 

;  i 

aus  die  Kette  Ober 

Leitrollen  B  und  C 

nach    dem  Ruder- 

i 

quadranten    D  gf'- 

leitet  wird.     Wenn  ^■ 

nun  das   Ruder  £ 

einen  Stoss  erhalt 

und  in  die  punk- 

■— — T^' 

tierte  Stellung 

Fig.  1. 
«5* 
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kommt,  so  muss,  wenn  die  Kette  nicht  gestreckt 
werden'oder  sogar  reissen  soll,  die  Leitrolle  C 
nachgeben,  wie  punktiert  angedeutet  ist.  Die 
Ausweichung  von  C  wird  immer  in  der  Dia- 
gonale des  Parallelogramms  erfolgen,  zu  wel- 
chem die  Seiten  B  C  und  C  D  gehören.  Wird 
nun  eine  Leitscheibe  in  der  erwähnten  Diagonale 
montiert  und  derart  konstruiert,  dass  sie  einem 
gewissen  übermassigen  Druck  nachgiebt,  so 
werden  dadurch  die  Slösse,  welche  sowohl 
Kuder  und  Ruderkette,  wie  auch  Rudermaschine 
verderben  können,  zum  grössten  Teil  vernichtet 
oder  sogar  aufgehoben,  weil  dem  ganzen  Ruder- 
geschirr eine  gewisse  Elaslicität  gegeben  ist. 

Fig.  2,  3  u.  4  zeigen  im  Grundriss,  Längs- 
schnitt und  Querschnitt  die  Konstruktion  solcher 
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federnder  Leitscheiben.  Ein  gusseisernes  Ge- 
stell A  (s.  Fig.  3)  nimmt  eine  Grundplatte  c 
auf.  In  dieser  ist  einerseits  die  Leitrolle  a  ge- 
lagert und  anderseits  werden  darin  die  Federn 
f  aufgenommen,  welche  durch  angegossene 
Zapfen  e  gestützt  werden.  Auf  der  andern 
Seite  werden  die  Federn  ebenfalb  von  Zapfen  g 
gehalten,  weldie  an  einem  AnkerstOck  h  sich 
befinden  und  in  welche  die  durdi  die  ganze 
Länge  der  Federn  hindurclq;dienden  Anker- 
schrauben i  eingreifen. 

Während  nun  das  Gestell  A  auf  Deck  be- 
festigt ist,  kann  sich  die  Leitrolle  mitsamt  der 
Grundplatte  c  auf  A  verschieben,  wenn  man 
sich  den  initgezeicbneten  Keil  k  (in  Fig.  2  strich- 
punktiert) entfernt  denkt  Die  Federn  werden 
alsdann  durch  den  Druck,  wdcber  in  der  Dia- 
gonale wirkt,  züsammengedrQckt  und  bringen 
die  Rolle  wieder  in  ihre  frohere  Lage  zurück, 
sobald  der  Druck  der  Kette  nachgelassen  hat. 
Durch  die  Ankerschrauben  i  kann  man  den 
Federn  die  nötige  Spannung  geben,  indem  das 
Ankerstück  h,  in  welches  die  Schrauben  ein- 
greifen, den  Federn  entgegengezc^en  werden 
kann.  Damit  die  Federn  sich  nicht  durch- 
biegen,  ist,  wie  in  Flg.  3  ersichüich,  ein  Rohr- 
stock  m  Ober  die  Ankerschrauben  gezogen. 

Für  grössere  Ausfilhnmgen  jedoch  werden 
die  Schrauben  geteilt  und  in  der  Mitte  durch 
einen  Bolzen  gestützt,  dessen  Bund  auf  dem 
Gestell  geführt  wird.  Fig.  5  zeigt  eine  solche 
Ausfühl  ung,  bei  welcher  auch  die  Stellschrauben 
noch  aut  Druck  beansprucht  werden. 

Die  Rollen  sollen  täglich  geschmiert  wer- 
den. Das  dafür  vorgesehene  Schmierloch  wird 
durch  den  SchlQssel  d  verdeckt  Nach  Lösung 
der  Scltraid>enOse  1  wird  der  Schlflssel  und  mit 
demselben  der  Bolzen  b  herumgedreht,  wodurch 
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das  Schmierloch  frei  wird.  Es  ist  nun  zu  em- 
pfehlen, den  Bolzen  in  der  letzten  Lage  zu 
lassen  und  den  Schlüssel  frisch  aufzustecken 
und  wieder  zu  befestigen.  Dadurch  kommt 
nämlich  immer  eine  andere  Stelle  des  Bolzens 
in  die  Hauptdruckrichtung  der  Scheibe,  wodurch 
eine  einseitige  Abnutzung  des  Bolzens  vorge- 
beugt wird. 

Die  vorliegende  Konstruktion  ist  für  eine 
Scheibengrösse  mit  einem  Durchmesser  von 
etwa  2o"  engl,  berechnet  und  sind  dement- 
sprechend 3  Federn  eingebaut. 

Die  kleinen  Ausführungen  unterscheiden 
sich  nur  wenig  von  der  vorigen  und  weichen 
konstruktiv  nur  insofern  etwas  von  der  darge- 
stellten Form  ab,  als  anstatt  3  Federn  nur  zwei 
verwendet  werden  und  die  Lagerung  der  Scheibe 
innerhalb  eines  Bügels  ist.  Dadurch,  dass  ein- 
zelne Konstruktionsteile  infolge  V^erwendung 
eines  zäheren  Materials  ausserordentlich  leicht 
gehalten  werden  können,  empfiehlt  sich  die 
kleinere  Form  auch  für  Torpedoboote. 

In  Fig.  6  ist  die  Anordnung  der  federnden 
Leitscheiben  einmal  für  mittschiffs  geführte  und 
einmal  für  längs  der  Bordwand  geführte  Ruder- 
ketten aufgezeichnet. 

Sollte  der  Fall  eintreten,  dass  eine  Feder 
bricht,  so  keilt  man  die  Grundplatte  c  mit  dem 
Gestell  fest;  der  vorhandene  Keil  k  wird  in  die 


dafür  vorgesehenen  öfTnungen  ein- 
geschlagen, so  dass  nun  die  Leit- 
scheibe als  gewöhnliche  Führungs- 
rolle benutzt  werden  kann. 

Die  Schraubenfedern  sind  so 
gewählt,  dass  ihre  Elasticitätsgrenze 
höher  liegt,  als  die  normale  Bean- 
spruchung der  Kette,  jedoch  immer 
noch  geringer  bleibt,  als  die  Zug- 
festigkeit derselben. 

Bei  der  Montage  ist  es  von 
Vorteil,  wenn  die  Kettennuten  in 
den  Scheiben  etwas  höher  liegen, 
als  die  Zugscheiben  für  die  Ruder- 
ketten im  Quadranten.  Diese  Mass- 
regel empfiehlt  sich  sowohl,  wenn 
die  Scheiben  an  der  Bordwand  oder  auch, 
wenn  sie  mittschilTs  zu  stehen  kommen. 

Nach  den  bisher  gemachten  Erfahrungen 
entsprechen  diese  federnden  Leitscheiben  allen 
Anforderungen  und  übertreffen  in  jeder  Hinsicfit 
die  alte  Einrichtung  mit  den  Puffern  in  den 
Ketten.  Diese  Puffer  können  einen  Stoss  that- 
sächlich  nicht  ab.schwächen.  Jede  Beanspruchung 
wird  vielmehr  mit  unverminderter  Kraft  auf  das 
anschliessende  Keltenstück  weiter  übertragen, 
weil  die  Pufferfeder  in  gleicher  Richtung  mit 
dem  Kraft  verlaufe  wirkt.  Bei  den  federnden 
Leitscheiben  liegen  jedoch  die  Federn  quer  zum 
Keltenverlauf  und  können  dem  Drucke  weichen; 
ihre  Beanspruchung  kann  sich  also  auf  die  Kette 
nicht  übertragen. 

Auf  einzelnen  SchifTen  sind  die  federnden 
Leitscheiben  seit  langer  Zeit  im  Gebrauch,  bei- 
spielsweise auf  dem  Dampfer  „Tucuman"  der 
Hamburg-Südamerikanischen  DampfschifTahrts- 
Gesellschaft  seit  mehr  als  zwei  Jahren,  ohne 
dass  in  dieser  Zeit  Reparaturen  am  Steuer- 
geschirr nötig  waren,  während  man  vordem 
nach  jeder  Reise  an  der  Rudereinrichtung  rep^'' 
rieren  musste. 

Fig.  7  zeigt  die  Reproduktion  einer  auf 
dem  Schifif  „Cordoba"  der  Hamburg-Südamerika 
Linie  eingebauten  Scheibe,  wovon  ein  Paar  vor 
einem   Jahr   abgeliefert   wurde.     Die  Anker- 
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schrauben,  die  in  der  jetzigen  Konstruktion  wie 
in  Fig.  3  auf  Zug  beansprucht  werden,  er- 
schemen  auch  hi«r  noch  als  auf  Druck  bean- 
spnidite  Stellschrauben. 

Fflr  die  Abmessungen,  Starken*  und 
GrOssenverhältnisse  der  Scheiben  werden  die 
von  den  Kiassifikationsgesellschaften  vorge- 
schriebenen Verhältnisse  für  Kettenstärke  und 
Schetbengrösse  zu  Grunde  gelegt.  Die  Scheiben 
wt  rden  für  "  bis  i'^,  "-Ketten  stets  in  Vorrat 
gehalten. 


Der  beste  Bcweiä  für  die  Brauchbarkeit 
dieser  Erfindung  ist  ihre  Einführung  bei  vielen 
Rhedereien,  so  bei  der  Hamburg- Amerika-LiDie, 
Kosmos,  Hamburger  Rbederei  Siemers. 

Ferner  werden  mit  der  kaiserlichen  Torpedo» 
inspektion  Unterhandlungen  geführt,  die  den 
nächstigen  Einbau  von  Maj^ben  Scheiben  auf 
TorpedobooteD  zum  Gegenstand  haben.. 

.  Züblin. 


Spannungswirkungen 

auf  die  verschiedenen  Teile  einer  Kurbelwelle,  an  einem  wirklichen  Fall  einer 

Vierkurbel -Schiffswelle  beleuchtet. 
Von  Professor  S.  Uunkerley. 
(Schhws.) 


Obige  Untersuchung  bt  auch  für  die 
Kurbelstelluttg  von  330  vom  untern  toten 
Punkt  aus,  durchgefflhrt,  indem  in  dieser  Stel- 
lung der  IN  D-Kurbel  das  kombinierte  Dreh* 
nioment  der  vier  Cylinder  ein  Maximum  ist. 


Die  Hauptwerte  für  diese  Kurbelstellung,  sind 
in  nachstehender  Tabelle  zusammengestellt  und 
lässt  sich  genau  wie  oben  die  Aenderung  der 
Momente  verfolgen  fOr  die  in  der  Tabelle  ange- 
nommenen 3  FftUe. 


Die  WeUenslücke  als  einzelne 

Balken  betrachtet 


Die  Welle  als  kontinincriichcr 
Balken  betrachtet 


1  M'  +  T 


Lager  .    .  , 
1  ND-Zapfen 
Lager  .  . 
HD-Zapfen 


Lager  . 
MD-Zapten 
Lager  . 
11  ND-Zapfen 
Lager  .  .  . 


;i 


71,5 

Ü 
87,3 

0 

0 
87 

0 

6 

0 


0 

19 

81,7 
126 

126 
174 
224 
226 
226 


0 
77 

3ö,e 

119 

126 
lUti 
194 
224 
225 
226 


M  +  I  M'  +  P 


M 


0 

If)! 

36,6 

207 

126 

126 

281 

234 

231 

226 


0  0 

72.:i  21,6 

9,1  38,6 
68,3  I  74,2 
39,2!  126 


:{3,r. 

54 

15,7 
0 


126 
178 
224 
219 
226 


0 
<5,4 
39,7 
101 
132 
131 
186 
225 
220 
226 


0 

148 
49 
169 
1J2 
164 
240 
247 
236 
226 


Resultate,  wenn  die  Welle  in  jedem  La|^er 
wirklich  eingespannt  ist. 
Man  setzte  vatam,  dass  die  Kraft  in  der 
Mittdebene  zwischen  den  Lagern  wirke.  In 
diesem  Falle^  das  Wellenstack  von  Mitte  zu 
Mitte  Lager  gerechnet,  werden  die  Kegnngs- 
niumente  auf  die  Zapfen  nur  halb  so  gross  als 
bei  der  ersten  Vorauraetzung. 


Diesrlbi-n  werden  gleich/eilig  die  I^ieguiii^s- 
momente  auf  die  Lager  sein.  L>ie  Reaktionen 
werden  diesdben  sein  und  darum  bleiben  die 
Drehmomente  auf  die  Zapfen  und  Lager  un* 
verändert.  In  folgender  Tabelle  sind  die  Werte 
angegeben,  unter  der  Voraussetzung,  dass  die 
Welle  in  jedem  Lager  eingespannt  ist. 
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Tabelle  IX. 


KuriidatelliiiiK  entsprechend  Tabelle  VII.    {|  XurtiebtdlaDg  entqtreehend  Tabelle  VIII. 


1 
1 

T 

1  •*  +  I 

1  W  +  f  M  +  i  1 

Kf 

..- J 

.1.. 

JM»+r'     |M  +  rM'  +  T* 

- 

Lager  .  .  .  < 

1 

0 

29,0 

J 

2»,0 

37,2 

0 

37,2 

37,2 

I  ND-Zapien 

37,7 

1                o  tl 
'             (  .^,D 

19,0 

41.8 

79,0 

Lager  .  .  . 

j  JH,U 

A64,5 

72,0 

Tun 

97.0 

1  A7  fi 

1  162,0 

3<,2 
43,6 

38,6 

5»,2 

Dl 

102 

H[>-Zapfen  . 

64,R 

136,0 

151,0 

215 

1 

43,6 

81,7 

92,6 

136 

Lager  .  .  . 

i|  64,5 

199 

209 

•  274 

43,6 

126 

133 

177 

Lager  .    .  . 

27,5 

199 

201 

1  229 

43,5 

126 

1  -VI 

177 

MD-Zapfen  • 

27,5 

21ß 

218 

246 

43,5 

174 

180 

224 

J27.5 

2ä0 

232 

1  260 

43,5 

224 

228 

272 

U^r  .   .  . 

Ul,6 

231 

1  243 

3,0 

224 

227 

II  NO-Zapfen 

n,() 

22' 

226 

I  238 

3,0 

225 

225 

228 

Lager  .   .   .  . 

221 

1        2a'i  > 

'  1 

3,0 

226 

229 

229 

Obige  Werte  bedürfen  einer  Korrektur.  |  fernung  von  Mitte  zu  Mitte  Lager  genoinnien 

Setzt  man  voraus,  daas  die  Lager  nur  als  Stütz-    ist,  grösser  ausfallen. 


punkte  wirken,  so  müssen  wir  als  Entfernunc^ 
derselben  dir  \WI!(  nlünge  von  Mitte  zu  Mitte 
Lager  ii'  hmen,  w  ie  es  auch  früher  geschehen 
ist.  Wenn  man  aber  voraussetzt,  dass  die 
Welle  eingespannt  ist,  dann  muss  man  als 
Wellenlänge  das  Stüdk  zwischen  Innenkante 
Lager  nehmen.  Dadurch' wird  das  Wellenstttck 
um  3ii5  Fuss  (Fig.  12)  verkleinert,  so  dass  das 
Verhältnis  der  beiden  Wellenstücke  für  den 
I  und  UND  0,58,  für  den  HO  und  MD  0,62 
wird.  Da  die  Biegungsmomente  prupurtiunal 
den  Langen  sind,  so  müssen  die  obigen  Werte 
von  M  mit  diesen  Verhältnissen  multipli^ciert 
werden,  so  z.  B.  ergeben  fflr  den  HD-2^pfen 
die  obigen  Werte 

M  — 64,5X0,62=^40  7=136;  |M»4-T'=--i42; 
M-|-|  M»4-T»-  ■- 182. 

Das  Torsionsmoment  liteün  jrdncli  unver- 
ändert. Ks  schelnl  von  i  si  niclit  richtig  zu  sein, 
die  Lnücrnuiig  der  Stützpunkte  von  der  Innen- 
kante der  Lager  zu  messen,  weil  sonst  die 
Werte  unterschätzt  werden.  Vergldcbt  man 
die  Werte  von  Tabelle  IX  mit  denjenigen  von 
Tabelle  VII  und  VIII,  so  sieht  man,  dass  die- 
selben ziemlich  gut  miteinander  übereinstimmen, 


Bei  der  Restimmung  der  Spannungs- 
wirkungen aut  die  Kurbelzapfen  ist  es  wünschens- 
wert, vorauszusetzen,  dass  die  Welle  in  dein 
Lager  nicht  eingespannt  sei,  so  dass  für  die 
zusammengesetzten  Momente  die  Kurven  35, 
36,  37,  38  gelten.  Fttr  die  Kurbellagerzapfen 
ist  es  jedoch  besser,  die  SpannUlnge  von  Mitte 
zu  Mitte  Lager  zu  nehmen  und  vorauszusetzen, 
dass  die  Welle  eingespannt  sei.  In  diesem  Falle 
ist  die  Kurve  der  Biegung^smomente  auf  jeden 
(Irl  beiden  zugehörigen  Kurbellagerzapfen  sehr 
ähnlich  derjenigen  in  Fig.  27,  28,  29  und  30; 
die  Höhen  derselben  sind  aber  nur  halb  so 
gross  als  diejenigen  der  letztem  Kurven.  Das 
Drehmoment  ist  dasselbe  wie  vorher  and  ist 
durch  Fig.  24,  25  und  26  gegeben.  Danach 
lassen  sich  die  Werte  von 


I +  T»  und  M  -[-  \'M'  -f  T» 
für  jedes  Lager  finden.  So  ist  z.  B.  für  das 
vordere  HD-I.ager,  wenn  /..  R.  der  Kurbel- 
winkel  66  vom  untern  toten  Punkt  beträgt, 
das  Biegungsmoment  auf  den  II  HO-Zapfen  55. 
Diese  Ordinate  ist  aus  Fig.  27  zu  entnehmen, 
bei  dem  betreffenden  Kurbelwinkel  961'  von 
IND.  Auf  den  .HI>-Zapfen  ist  das  Biegungs- 


mument  50  (aus  Fig.  28  bei  Winkel  66").  Das 
obwohl  die  Werte  in  VU  und  Vill,  wo  die  £nt-  [  Torsionsmoment  fOr  IN  D  ist  aus  Fig.  34  gleich 
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70  Fusstons.  Setzt  man  v  oraus,  dass  die  I-ager 
die  Welle  beeinllu-sson,  so  sind  die  betreffenden 
Momente  auf  das  hintere  IN  D-Lager  27,5  und 
auf  das  vordere  HD-Lager  25  und  daraus 


»•M»  +  T»=  75,3  und  74,4 

M  -j- }  M*  -|-  T»  — 102,8  und  99,4. 
Aus  diesen  Werten  für  die  verschiedenen 
Kurbelstellungen  entstehen  Kurven,  wie  sie  in 
F*6<  4^1  49i  5°  ™^  5'  S^zeichnet  sind,  welche 
den  Kurven  von  Fig.  34«  35  und     entsprechen,  I  nehmen. 

Tabelle  X.    Maxi  mal- Werte  der  Spannungen  und  die  verschiedenen  Lager. 


nur  mit  dem  Unterschiede,  dass  letztere  der 
Voraussetzung  genügen,  dass  die  Lager  die 
Welle  nicht  beeinflussen.  Die  starkgezogene 
Kurve  in  Fig.  51  gilt  fOr  das  vordere  IN  D-Lager, 
diejenige  in  Fig.  48  fOr  das  hintere  IND-Lag«:. 

Aas  diesen  Kurven  erhalt  man  Tabelle  X, 
welche  die  Mazimalmomente  auf  die  verschie- 
denen Lager  enthalt  Zum  Veigleiche  lassen 
sich  die  Haicimalwerte  aus  F^.  34,  85,  96  ent- 


Kein  Einfluss  der  Lager 

Voran«g«aetct.  di«  Welle  werde  von 

icn  T,ai;t.T]i 

festjic^pantit 

I  NI) 

HD 

.MI) 

II 

I  ND 

Hl) 

ML) 

II 

KD  ^ 

Tora 

hintrn 

vorn 

linitr II     V"  r  II 

liiiilc.-i 

\  Uf  II 

h  Htm 

vc-i  :i 

hinten 

vom 

Max-  Drehmotneiu 

ü 

S7.Ü 

s7,ti 

■-'02 

SAU 

2  HO 

22(i 

0 

K7,ti 

202 

202 

230 

280 

226 

Max.  ßtegcmoment  . 

U 

0 

U 

U 

0 

3!>,5 

01,5 

(i4,5 

(iü 

t30 

40 

40 

Max.    Wert  von 

^M»H-T»  .  .  . 

87,6 

87,6 

202 

202 

230 

230 

226 

39,5 

95,0 

98 

210 

205 

229 

230 

227 

Max,     Wert    von  1 

0 

S7,6 

87,6 

202 

202 

2'iQ 

230 

226 1 

|39,6 

133 

163 

274 

233 

271 

254 

2^ 

Der  grösste  Wert  ergiebt  sich  fOr  das 
hintere  Lager  des  HD-Cylinders  und  zwar  bei 
der  zweiten  Annahme  zu  374  Fusstons  gegen- 
flber  330  bei  der  ersten  Annahme;  das  ist  eine 

Zunahme  von  19  Procent. 
Maximal-Spannungen  in  den  verschiede- 
nen Teilen  der  Kurbelwelle. 
Ks  ist  von  Intrressf,  die  Maximalmomente 
auf  die  verschiedenen  Lager,  Zapfen  und  Arme 
zu  vereinigen  und  aus  bekannten  Dimensionen 
der  Welle,  die  Grosse  der  Spannungen  festzu- 
stellen; unter  der  Voraussetzung,  dass  diese 
Momente  nacheinander  eii^leitet  werden.  Diese 
Maximalmomente  sind  in  Tafel  XI  und  XII  zu- 
sammengestellt. 

Das  Verhältnis  des  max.  zusammeng^esetz- 
ten  Momentes  zum  mittlen  n  Drehmoment  ist 
am  grtissicii  tür  den  H  L)-Zai)fen  und  zwar  1,63. 
Welle  und  Zapfen  sind  iiohi.  Die  äubscra  und 
innem  Durchmesser  sind  in  Fig.  13  angegeben. 
Die  Toraionsspannung  f  ergiebt  sich  aus  der 
Formel  ,    ^      16  d, 


f  =  T, 


T(d»*-d,*j 


wo  T  das  Torsionsmoment  d|  und  d|  die  Durch- 
messer bedeuten.  So  ergiebt  sich  fOr  die  Lager 

f  =  1,39  T  in  Tons  pro  q-Fuss  oder  0.00965  T 

in  Tons  pro  q-Zoi). 

und  für  die  Zapfen 

f=i,o7  T  in  Tons  pro  q-Kuss  oder  0,00742  T 

in  Tons  pro  q-ZoIl. 

Hat  man  es  mit  Biegungsmomenten  zu 
thun,  so  müssen  diese  Koeffizienten  verdoppelt 
werden.  Die  Werte  fbr  T  und  M  können  wir 
aus  den  frahem  Kurven  entnehmen  und  dann 
mit  den  Koeffizienten  multiplizieren.  Setzt  man 
voraus,  dass  die  Kräfte  allmählich  wirken,  so 
ist  die  Maximalspaniiung  auf  die  Lager  2^,3  t 
pro  Quadr-Zoll  und  auf  die  Zapfen  2'  ^,  t  pr.  Q.  Z. 
Wird  noch  die  Kontinuität  der  Wellr  ht-rdck- 
sichtigl,  so  fallen  die  Spannung;'  n  i;eringer  aus 
als  diese  Werte.  Bei  den  gegebenen  Werten 
der  Tunnelwelle  von  17'/«"  äussern  und  10" 
innem  Durchmesser  ist  die  Maximalspannung, 
wenn  man  nur  das  Drehmoment  beracksicfatigt, 
3,89  t  pro  q-ZolL 


IV. 
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Tabelle  XI.    Max.  Momente  in  Fusstuns  und  zugehörige  Spannungen  in  Ions  pro  Quadratzoll 


Max.  DrehilKMnaikt  .... 

Mhi-  Biegungsnioment  .    .  . 

Max.  Wert  von  jM*-f-  T' 

Max.  Wert  v.  M  +  jM'-J-T» 
(zusammengesetztes  Dreh- 
moment)   

Verhältnis  vom  nnv  ■'n'=atrv 
mengesetzten  Drchmument 
fum  mittleren  Drehmoment 
«uf  4ie  WeUe  (194,3)   .  . 

Max.  Torsionsspannung  .  . 
Max.  Biegungsspannung  .  . 
Max.  Sclmbäpannung  infolge 

yM'+T*  

Maximale  Spannimg  bfolge 
M-f-|M*+T>  

Fflr  die  Berechnung  der  Arme  muss  fOr 
das  Biegungsmoment  in  der  Längsachse,  die 
ktmnere  Seite  als  Höhe  des  Querschnitts  be« 
trachtet  werden  und  für  das  Birgungsmoment 
in  der  Ebene  senkrecht  dazu,  als  Höhe,  die 
Br*»itP  dt  r  Kurbel  genommen  werden  Für 
diese  beiden  Momente  ist  die  Spannung  gegeben 
durch  ,    6  M 

das  ergiebt 

0,306  M  u.  0,156  M  tons  pr.  (|-Fuss 
0,00213      ^'  0,00109  ^'^  ^^^^  P'''  T'^oll 
wobei  M  in  Fusstons  cingfset/i  weiden  niuss. 

Die  Torsionsspannung  kann  nicht  aus  der 
gewöhnlichen  Formel  fQr  kreisrunden  Quer- 
schnitt berechnet  werden,  weil  der  Querschnitt 
rechteclög  ist.  Die  max.  Schubspannung  findet 
in  der  Mitte  der  längeren  Seite  statt  und  das 
Verhältnis  zwischen  der  Max.-Spunnui^  f  und 
dem  Drehmoment  T  ist  nach  St.  Venant  be- 
stimmt durch  die  Formel 

Hier  bedeutet  s  die  karzere  und  1  die 
längere  Seite  desQuerschnitts.  Daraus  ergiebt  sich 


f  in  tons  pr.  q-f.  =  T  in  Fusstons  X  ^ 
oder      in  tons  pr.  q-zoll  »^0^139  T. 

Aus  obigen  Formeln  erhilt  man  folgewle 

Werte : 

Tabelle  XII.  Max.  Spannungsmomient  in  Fuss- 
tons und  Spannungen  in  tons  pro  q-roll  im 
mittleren  Querschnitt  des  hmtem  Kurbelarnis, 
Die  Lager  haben  keinen  Einfluss  auf  die 
Momente. 


I  m 


HD    HD  InND 


40,0 
42,0 


60,0 
52.0 


(jö,Ü,Ib9,0 


Max.  Drehmoment  .  . 
Max.  Biegungsmoment 

in  d.  Ebene  d.  Kurbel  1 
Max.    Bi^ngsmoment  | 
senkr    zu  der  Ebene 
der  Kurbel  .   .   .   .  , 
Schubspannung  infolge 
des  Drehmoments.  . 
Spannung    infolge  des 
Biegungsmoments  in 
der  Kurbelebene  .  . 
Spannung  infolge  des 
Biegungsmom.  senkr. 
zu  der  Kurbelebene  .  I  0,071  0,18  {  0^4 


0,56 


0,83 


64,0  39,0 

58,0,  45.9 


222,0 
0^ 


0.09   0,11  0,12 


225,0 
0,54 

0,10 

0,26 


Hintere  Leger 

Kurbel-Zapfen 

Die  L«gf  !•  becinflii-'-t  n  die  Welle 
(siehe  Tabelle  X) 

Die  Wellt;  wird  vo;;    K  ri  I.4»gcrn 
j  nicht  bcf  itilUis.st  (siehe  Tabelle  IVi 

I  ND 

HD 

[_MD 

U  ND 

HD 

MD 

1  UND 

87,6 
:{9,5 

20,2 
64..'> 

230 

G6,0 

226 
40,0 

4'>.0 
79,0 

'  136 
129 

216 
132 

1  225 
j  80,0 

Dä,0 

210 

229 

227 

89,0 

187 

222 

226 

133 

274 

2T1 

262 

167 

316 

288 

300 

0,69 

0,8'. 
0,76 

1,41 

1.95 
1,24 

1,40 

2  22 
l!27 

1,SÖ 

2,18 
0,77 

036 

0,33 
1,17 

1,68 

1,01 
1.91 

1,46 

1,60 
1,96 

1,B4 

1.67 

M» 

0,92 

2,02 

2,21 

2,19 

0,66 

1,39 

1,65 

1,68 

1,28 

2,64 

2,62 

2,58 

1,24 

2,84 

2,10 

2,« 

1 
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Aus  Obigem  geht  hervor,  dass  die  Tor- 
sionsspaiunaagen  viel  grösser  sind  als  diejenigen 
der  Biegungsmomente.  Ausserdem  wnrken  diese 
Werte  nicht  gl'^uh/'Stii:  is  Fig  39—42).  Die 
Biegungsspannungen  lalltn  so  klein  aus,  dass 
sie  vernachlässigt  werden  können  und  sind  auch 
deshalb,  al»  der  EinlliMS  der  Kmtinuitit  der 
Welle  ttfiteniicht  wurde,dieS|Niimting8wirkuiigen 


Mto  4M. 


auf  die  Arme  unberücksichtigt  geblieben.  Die 
Wirkung  der  Kontinuität  würde  die  Spannungen 

vermindern. 

Die  Spannungen  infolge  der  Schubl<rait  in 
den  verschiedenen  Querschnitten  wird  klein  sein 
im  Verhältnis  zu  denjenigen  der  Momente  und 
braucht  darum  nicht  besprochen  zu  werden. 

-Z.- 


MitteUungen  aus  Kriegsmarinen. 


Folgende  Angaben  über  die  Ma«chinen- 
Milage  des  in  letzter  Nummer  bereits  beschrie- 
benen Schlachtsehiffs  .Lfbcrtad*  (itSoot)  bringt 
Engineering  v.  16  'l. 

Die  Hauptmascbinen  haben  4Cylinder  (Schlick 
Twecdy). 

I.P.K  13000 

Dampfdruck  der  Kessel     280  Ib. 

Die  Schrauben  schlagen  beim  Varwarlsgang 
nach  innen.  Die  Mittel-  und  Hochdrucki^Undcr 
haben  Kolben-,  die  Niederdruckcylinder  Fladh 
schiebcr  2  Haupt-  und  a  Nebeiäondeasaioren 
sind  vorhaoden. 
GesamtkOfaUlache  der  a  Hauptkond.  1^500  q'. 

Die  Fundamentplatte  ist  aus  .Stahlgu.ss,  ebenso 
die  lüntern  Cylindertrager.  Die  beweglichen  Teile 
sind  aus  feschidedetem  Guasstahl.  Die  Lager 
haben  Weissmetall.  Die  Schraubenpropeller  haben 
3  Flügel  aus  Mangan 'Bronze.  la  Kessel  vom 
grossrohrigen  YaiTOW'Typ  in  4  Heizrauroeii  liefern 
den  Dampf. 

Durchmesser  der  Schornsteine  .  10'  6" 

Hohe  der  Schornsteine  über  Rost  90'. 
Die  Werkzeugmaftcbinen  der  Weiiistatt  haben 
Danpfimtiiebb 

Deutschland. 

Die  erste  IndlenatsteUniig  cur  Vornahme 
der  Probefahrten  des  auf  der  Weserwerft  erbauten 
neuen  kleinen  Kreuzers  „Frauenlob"  auf  der 
Kaiserlichen  Werft  in  Wübelrosbaven  ist  fOr  den 
17.  Februar  bestimint.  Audi  der  kldne  Kreuzer 
,,Arcona",  der  bereits  am  22  April  v.  J.  auf  der 
Weserwerft  zu  Wasser  gelassen  wurde,  wird  dem- 
nichst  im  Bau  vollendet  sein. 

Die  fobrcndcn  englischen  und  französischen 
Marinctechnischeti  Zeitschriften  bringen  die  Nach- 
richt, dass  Deutschland  mit  den  englischen  Firmen 
wegen  Ankaufs  der  Chilenisclieii  Schlachtschiffe 
„Libertad"  und  „Constitution"  verhandele, 
ausserdem  den  Capitain  Prat  und  Ksnu  ralda  haben 
möchte.  —  VieUeicbt  sollen  hierdurch  andere 
Mftchte  ermuntert  werden,  rasch  zun^reiren.  — 


Auf  der  Kaiserlichen  Werft  in  Danzig  ist  am 
4./a.  die  Aufschleppnng  des  KüstenpanzerschifTes 
„Äegir"  auf  die  Meiling  erfolgt,  um  das  SchitT 
dem  Vergrösserungsumbau  unterziehen  zu  können. 
Damit  Ist  der  letzte  von  den  acht  Kdstenpanzem 
unserer  Flutte  denk  Hodernisierungsunibau  unter* 
zogen  worden. 

Die  Wlederberstelhiai^rbelteii  au  dem 
Linienschiffe  Wittelsbach"  nehmen  einen  so 
guleu  Fortgang,  dass  das  ScbifT  voraussichtlich 
schon  in  diesem  Monat  seine  Probefahrten  wieder 
wird  aufnehmen  können.  Das  Auflaufen  des 
Schiffes  am  16.  Dezember  v.  J.  beim  Halskov- 
Riff  ist  selbstverständlich  in  dänischen  Marine- 
kreisen vielfach  erörtert  worden  und  im  Februar- 
heft  der  Tidskrift  for  Sovaesen  untersteht  Kapitän 
V.  Garde  den  Unfall  einer  Betrarhtung  und  giebt 
gleichzeitig  einen  Auszug  aus  den  Verhandlungen 
des  Kriegi^encbts.  Er  spricht  dabei  die  Ansicht 
aus,  ,.dass  die  nnheren  Umstände  von  nicht  ge- 
ringeni  hueresse  für  die  Leser  der  Zeitschrift  sein 
dtlrften,  weil  sie  die  Kühnheit  verraten,  womit 
deiitselie  SelilfTskommandanten  ihre  grossen  tief- 
gehenden Schilfe  in  uiu>ereo  schwierigen  Gewässern 
manövrieren**. 

England. 

Während  der  Übungstahrten  de»  Kanal- 
geschwaders im  März  sollen  die  Linienscbiffie 
„Hannibal*  und  „Mars"  nur  ihre  Oelfeuerung 
gebrauchen.  Als  Brennmaterial  wird  Petroleum 
dienen. 

Ein  weiterer  Bericht  des  Wasaerrohr- 
kcMelkOfnlteen  ober  die  Vergleichsfahrten  der 

Kanom  nbijote  ,She!drak<  "  und  „Scagull''  und 
der  Sloops  ,j^spiegle"  und  „Fantome"  ist  er- 
schienen. „Shddrake"  und  „Espiigle"  haben 
Babcock-  und  Wilcox-Kesbcl ,  die  beiden  andern 
Niclausse-Kessel.  Der  Bericht  ist  sclu  lang  und 
ausführlich.  Beide  Kesseltypen  haben  Vor-  und 
Nachteile  gezeigt,  haben  sich  aber  beide  gut  be- 
wahrt. Hin  genaueres  Eingehen  auf  den  Inhalt 
des  Berichts  würde  hier  zu  weit  führen. 

Bei  Nachtubungen,  an  denen  die  englischen 
Kriegsschiffe  „Pioneer**  und  «Tyne**  nebst  la  Tor- 
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pedobootszerstörern  teilnahmen,  sdess  der  Tor- 
pcdobootszerstörcr  „Orwell"  mit  dem  „Pioneer" 
zusammen,  wurde  im  Vorderteil  l''  lade  durch- 
schnitten und  das  Vorderteil  sank  im  tiefen 
Wasser.  Ein  Artillerist  und  der  Oberheizer  wur- 
den git<'tit,  13  Mann  \v< nli  n  wrmisst;  man  nimmt 
an,  dass  sie  mit  dem  ßug  des  „Orwcll"  unter- 
gegangen sind.  Der  „Orwell**  wurde  mit  dem 
Heck  j-tn  i  st  nrirfi  Korfu  eint^i  si  lilrppt  Die  Kol- 
lision ist  durch  bahren  mit  abgehlcndeteu  Lichtern 
herbeigenihrt. 

Auf  den  Probefahrten  1  ;  reichte  das  Schlacht- 
schiff „Albemarle"  lolgeiule  Ergebnisse; 

Datum    ...   a8./i.  14-/1 

Dampfdruck  in  Kesseln  Ibs   .     .     .  288 

„        „  Masch.  Ibs    .        .  330 

Vakuum  27"  - 

Umdrehungen  iao,8  — 

Luftdruck  o.aa" 

IHK  iR2c/i  3600 

Geschwindigkeit,  Knoten  ....  18,64 
Koblenverbr.  p.  St.  u.  f.  P.  K.  kg    0,68  1,0 

I^ns  SchweMerschifl"  „Russe!"  erreichte  so- 
gar  19,4  Knuten  mit  18199     P- K. 

Den  Dampf  liefern  34  Belleville-Kessel  von 

'375  1'  '^''"''fi.  t"T^  -n n'  '^i^'^f 

Iii  Cliatham  soll  der  bau-  und  Auarüstungs- 
hafen durch  Bau  eines  neuen  Baasina  von  einer 
GruniHlache  von  etwa  60  acres  (1  acre  =  4046  qm> 
erweitert  werden.  In  Malta  werden  neue  Docks 
gebaut  Ferner  sind  dort  das  alte  hy<lraulische 
Dock  und  grossere  Landstrecken  angekauft,  imi 
dort  eine  Torpedoboot«station  und  Werkstätten 
anzulegen. 

Der  Panzerkreuzer  „Kent"  hat  nur  21'  , 
Knoten  Ge«tchwindigkeit  erreicht  an  Stelle  von 

23  Knoten  Es  wurde  dann  die  .Steigung  der 
l'iupellcr  gewechselt,  worauf  sich  die  Geschwin<lig- 
keit  um  y,«  Knoten  hob.  Jetzt  sollen  ganz  neue 
Propeller  verwendet  werden.  Es  wäre  wissenschaft- 
lich sehr  bedeutungsvoll,  wenn  hierdurch  die  noch 
fehlenden  iVj  Knoten  eingeholt  werden  könnten. 

Nach  l'he  Marine  Engineer  v.  1.  2.  1903  ist 
in  England  ein  Boot  in  der  AusfDhrung,  welches 
jeden  wirksamen  Angriff  von  Unterseebooten 
vollständig  abwehren  kann.  Man  sagt,  dies 
Boot  sei  die  erhebtichste  Erfindung  der  Neuzeit 
und  könne  so  wohl  zm  Abwehr  als  auch  zum  An- 
griff verwendti  weiden. 

Für  Vickers,  Sons  a.  Max.  errichtet  die 
Benrather  Maschinenfabrik  einen  sogenannten 
Hammcr-Krahn  zum  Heben  von  Gewichten  von 
150  t  bei  ao  m  Ausladung   hezw    von  75  t  bei 

35  m  AusUdung.  Ein  ahnlicher  Krahn  ist  bereits 
in  der  Aufstellung  b<  griffen  bei  Beardmore  a.  Co. 

und  ist  gleichfalls  von  dei  deutschen  Fabrik  ge- 
liefert. In  Deutschland  haben  bereits  die  tiowaldt- 
Werke  einen  solchen  Krahn. 

Die  Armierung   der  18000  t  ScbUcbt- 
schlffe  soll  bestehen  aus 
4-ia" 

8 — 9»2"  in  4  Türmen 


10—6"  S..K. 
20— 19  P^der, 
Sonst  sollen  sie  der  King  Edward- Klasse  abnehi« 

I  Mc  ^;Lg<  ri  die  „BellciHlc"  ausgeföhnen  letzten 
Beschiessungen  am  7.  Februar  sollen  ergei>en 
haben,  dass  die  Panxergratinga  gegen  Splitter 
einen  diu  Erwartungen  flbei  trifTcnden  guten 
Schutz  bilden.  Folgendes  ist  Ober  die  Ausfüh- 
rung der  Bescbiessung  bekannt  geworden.  Für  die 
P)csrfiies?iiing  hatte  man  in  das  Oberdeck  eine 
Pan/ergraiing  von  je  6  m  Seilcnläiigc  eingebaut 
und  zwischen  diesem  und  dem  Hauptdeck  ein 
Splitterschutznetz  von  entsprechender  Grösse  aus- 
gespannt, unter  dem  sich  dann  der  oflFene,  d.  h. 
nicht  durch  Panzerdeck  geschützte  Maschinenraum 
befand.  Hinter  der  PanzergrAting  befand  sich  ein 
gro*ser  Stablschild  von  51  mm  Dicke,  an  dem  die 
Granaii  ti  /um  Sprengen  gebracht  wurden,  und 
der  gleichzeitig  die  Splitter  möglichst  auf  die 
Panzergrating  zurOckwerfen  sollte.  Ausgefnhrt 
wurde  di<  Pf  srhiessunp  von  den  Kanoncnbo-  tt  r 
„Kite"  und  ^Pinchcr"  mit  15,2-  und  23,4  cm-Ka 
nonen,  aus  denen  Lyddit-  und  gewöhnliche  Gra- 
naten verfeuert  wurden.  Die  Wirkung  der  crsteren 
soll  sich  ober  eine  grössere  Flache  verteilt  haben, 
während  die  der  letztere»  mehr  lokaU  1  .\tt  gewesen 
sei.  Nach  jedem  SchusB  wurde  die  Gcscbosswir- 
kung  genau  geprüft  und  festgelegt.  Nach  Beendigung 
(ifi  Versuche  wurde  die  „Belleisle"  nach  Pmis- 
moutb  zurückgescbleppt  und,  wie  nach  den  beiden 
letzten  Beschiessungen ,  durdi  Aufstdlung  zahl- 
itirliii  Posti  n  jrde  Annäherung  seitens  Unbefugter 
umnöglich  gemacht,  um  das  Ergebnis  der  Versuche 
streng  geheim  zu  halten.  Angeblich  soll  in  Aus- 
sicht genommen  sein,  demnächst  gegen  die  „Belletsle" 
eine  Anzahl  l'orpedos  zu  verschiessen. 

Gerechten  nach  soll  der  Etat  4  Panser* 

kreuzen  vrnn  Duke  of  Edingburgli-Typ,  femer 
5  18000  t- Panzerschiffe  fordern. 

Frankreich. 

Als  eine  Folge  des  Streiks  in  MarscUIe  ist 
wohl  anzusehen,  dass  vom  18.  Januar  1903  ab  auf 

sänUlicl;  11  Wiiltcn  «lul  Marine  Werkstätten  die 
achtstündige  Arbeitszeit  eintrctuhrt  ist. 

In  einem  Artikel  in  der  Revue  de  Paris  wird 
die  Frage  gestellt,  ob  Frankreich  Linienschiffe 
nötig  habe,  flie  Frage  wird  bejaht.  Für  den 
Fall,  dai.s  Uculachland  mit  seinen  Linienschiffen 
angriffe,  böten  die  Unterseeboote  nur  einen  sehr 
fraglichen  ScbuU,  auf  den  sich  auch  wohl  der 
grOsste  Anhänger  der  Unterseeboote  noeh  nicht 
allein  vi.  :la>sL-n  wui  Jc  Zu  eint  in  .Xngriff  der 
deutseben  Küste  uud  Häfen  seien  selbstverständ- 
lich LinlenschiflTe  erforderlich,  da  anders  dn  Kampf 
gegen  Forts  nicht  denkbar  sei.  Die  Unterseeboote 
könnten  hierbei  nur  —  wenn  auch  gute  —  Hand- 
langerdienste leisten. 

Der  1903  auf  Stapel  zu  legende  Kreuaer 
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„Ernest-Renan"  wird  nach  folgenden  Haupt- 
Angaben  erbaut: 

Deplacement   ....  1356a  t 

3  Hauptmaschinen  von  .  38000  1. 1'.  K. 

Geschwindigkeit  ...  33  Knoten 

KoblenvorraC  ....  aspo  t 

Aktionsradius  bei  10 Kn.  12000  Seem. 

Armierung:  a — 34  cm-S.-K. 

12 — 16,4  cm-S,-K. 
22 — 4,7  cm-S -K. 
2  Unterwasser-Torpedc^ancierrohre 

Von  den  neuen  für  1903  zu  beginnenden 
Unterieelraotea  ist  eins  besonders  bemerke  ns- 

wf-rt,  da  CS  ein  verbältnismS'j'iic:  sehr  sfiosses  De- 
placement besitzt.  Die  Hauptangaben  desselben  sind : 

Länge  4Si9  m 

Breite  4,2  m 

Tiefgang  bei  Austauchung  .    2,765  m 

Deplacement  301  t 

Geschwindigkeit    ....    II  Knoten 
Besatzung  a  Off*.,  18  Mann 

3  Tot  pcdolain  iei'i  (  lim- 

Der  Antrieb  geschieht  durch  2  Esplosiv- 
motoren  bei  a  Schraubenwellen. 

AUi;  Torpedoboote  zwt-itri  Klasse  von  35 
und  33  in  Länge  werden  jetzt  und  in  den  näch- 
sten Jahren  ausrangiert  werden. 

Folgende  Angaben  giebt  Le  Yacht  über  die 
Maschinenanlage  und  die  in  t  ir.im  ii  Munalen 
zu  crwai  itnden  Probefahrten   des  Pan£erkreuzers 

„Leon  Gambetta": 

1.  P.  K.  max   37500 

LP. K.  der  Hauptniaschinen  ....  26946 
Hub  der  3  Hauptmaschinen  .  .  .  1,00  m 
Cylinderdurchniesser    1,060,  1,606,  3)^1,756  m 

Umdrehungen  135 

Die  forcierte  Probrrnfii  t  m  1!  mit  27500LP.  K. 

3  Stunden  dauern.    Koiiktiverbrauch  p.  qin  Rost 

170  kg.    Auf  der  24  ständigen  Fahrt  mit  natar- 

lichem  Zug  sollen  16000  I.  P  ;\   i  niwickelt  werden. 

Der  Kolilt  in  ti  brauch  soll  c,8  ki;  p.  I.P.K,  u.  St. 

betragen    Hei  einer  dritten  Fahrt  mit  2000  1.  P.  K. 

soll  der  Koblenverbrauch  0,7  kg  p.  L  P,  K.  u.  St. 

betragen. 

Das  Schiff  hat  4  Schornsteine  von  17  tu  Iliilie. 
Probefahrt  des  Kreuzers  „Jnrlen  de  la 
QraTite«*: 

Datum     .  *  14  Januar 

I.P.K  iiooo 

Dauer  der  Fahrt  la  Stunden 

Koblenverbrauch  p.  qnt  Rostflache    105  kt^ 
,  p.  St.  u.  I.  P.  K.    0,727  kg. 

Die  Umsteuerung  der  Hauptmascbine  auf  dem 
Srhlarhts(  liiff  zweiter  Klasse  „Henry  IV."  muss 
geand»-rt  werden.  Die  Probefahrten  werden  da- 
durch wieder  um  mehrere  Monate  ▼«neOgert 

Ganz  ausserordentliche  Schwierigkelten 
stellen  sich  der  Fertigstellung  des  Panzerkreuzers 
«Jeaoae  d*Arc*  entgegen.  Nachdem  die  Kessel 


jetzt  geändert  sind  und  genagen,  hapert  es  mit 
der  Geschwindigkeit.  Mitte  Januar  erreichte  das 
SchiiT  mit  137  Umdrehungen  und  30000  L  P.  K. 
nur  21,8  Kiiiileii  an  Stelle  der  erwarteten  23.  Der 
Kohlenverbrauch  p.  LP.  K.  u.  St.  betrug  0,845  ^S' 
Die  Temperatur  in  den  Hdzrftumen  war  erträglich. 

Am  i6.  Januar  ist  der  TorpedobootszerstOrer 
«Bpieti"  von  Stapel  i,'elaufen. 

Der  KQstcnpaazer  ^Purieux"  bekommt  zur 
Zeit  4 

—100  mm-S.>K.,  so  dass  die  Armierung 
eben  so  wird  wie  auf  „Requin" 

In  La  Marine  fran^aise  wird  die  jetzige 
Marlnepolltik  und  das  Plottenbauprogramm 

heftig  angegriffen.  Die  jeune  <5cole  verlangt  be- 
kanotUch  nur  Unterseeboote  und  Panzerkreuzer 
und  halt  die  Linienschiffe  fDr  dberfltlssig.  Es  wird 

dort  die  gewagte  Behauptung  aufgestellt,  dass  fler 
Grund  für  die  Beibehaltung  derselben  nur  auf  den 
Ehrgeiz  der  Flaggoffiziere  und  auf  den  Einfluss 
der  Marine-Srhiffbauingenieure  und  der  Stahl- 
industrie zunirkzuführcn  sei.  Mit  der  AbsthatTung 
der  LinlensrhitVe  verlören  die  Flaggoffiziere  und 
Schiffbauingenieure  ihre  Stellen,  tlit  Stahlwerke 
ihre  Aufträge.  —  Eine  solche  AulTassung  kann  in 
einem  geordneten  Staatswesen  nur  eine  sehr  Jeune" 
äcole  besitzen. 

Italien. 

Das  SchlachtschifF  „Roma"  ist  in  Speda 
auf  Stapel  gelegt. 

Japan. 

In  d' r  diesjährigen  Versammlung  Japa- 
nischer Schiffbau -lugenleur«  sind  folgende 

Vorträge  gehalten: 

Professor  Purvis:  Eine  projektierte  ModdU 

schlcppar  stall 

Schiflbauiiigciiitur  Imaoka:  Die  Stärke  von 
flachen  Flussschiffen. 

Shirata:  Das  Heben  d-  s  Dainpfers  Kynyo  Marn. 

Professur  Shiba:  \'ergieich  der  Bestimmungen 
der  verschiedenen  KeaselQberwachungsvei'vine  Ober 
Marine-Kessel. 

Flotteningenieur  Takeda:  Kohlenbriquettes. 

Der  geschützte  Kreuzer  „Niltaka"  ist  am 
18./ u.  in  Yokosuka  von  Stapel  gelaufen.  Die 
Hauptdimensiooen  sind: 

Länge  102  m 

Breite  13,4  m 

Tiefgang  5  m 

Deplacement  3420  t 

LP.K.  9500 

Kesselzabi  t6  (Niclausse) 
Armierung:  6—15.2  cm  S.-K  |  -^j-^s^^^ 
10 —  7,6  cm  S.-K.|  * 
4 —  4,3  cm  S.-K. 

Die  Torpedobootszerst^rer  „Harusame"  un^X 
uMuraMme"  von  381  t  sind  in  Yokosuka  it-rK 
Dezember  von  Stapel  gelaufen. 
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Russland. 
Bs  befinden  sich  im  Bau  bezw.sind  projektiert : 


Name 


Bsuwerft 


tuBsnlFcrtif 


»Imperator 
antlr  III' 


I.  Linienschilfe: 
Alex-  ISt.  Pctersbg.  BBltll899!l9<)4 

Werft 

„Zessare witsch"        l  oulon  'l81»8  li)03 

„Borodino"  '  StPetersb.Ncu  Adm  1899  Um 

„Arjol"  do.      Gal.  In»el.i89»|19Ul 

.Knjas  Ssuworoff"  do.  Balt.  W.  IlWO  1904 
„Slawa"  do.  do.      li'ol  1905 

,Knja«    Potjorokin  Nikoiajeff,  Staatsw.  1696  1904 

TswritschesW"  I 
„N.  N."  (i6ooot)    St  Petersb.  GaL  Ins.,proj.  un- 
,N.  N."  (16000  t)  I       do.         do.    I  „  jbest 
,N.  N."  Sewastopol, Staatsw.   „  |  „ 

2.  Grosse  geschützte  Kreuzer: 
,Oleg"  St.Petersb.Neu.Adin.iI9Ül  1904 
„Otschakoff*  NikoJajefT.  Staat.sw.  1900!l903 
„Kagul"  Sewastopol,  do.  lüOO  liHCi 
„N.  N."  (6000  tj  StPetersb.Newski-W.  proj.]  un- 
„N.  N."  (6000  t)  I  do.  do.  ..  best. 
„N  N  "  (Typ  „Ot-lNikolsjeff,  Staatsw, 

scfaakoiT'  | 

3.  Kleine  geschätzte  Kreuzer. 
„Almas"  St.  Peterb.,  Balt.  W.  190(1  19i>:{ 

19011904 
190111904 


,,Schcmtschug" 
„Isumreed" 


do.  Newski-W 
do.  do. 
4.  Minentransportdampfer: 

„Kamtschatka"  St.Petersb.Neu.Adm.  1900  1901 
„N"  (Typ  .3ug")  i    do.  do.     1902  1905 

5.  Grosse  Hochseetorpedoboote  (üb.  300  t): 


6  Stnck 
3  Stock 
5  Stock 


Nikoiajeff.  .Staatsw.  1902  1903 
do.        Belg.  W.|19Ü2  190:1 
Kolpino,  Ischora-W. 
St.Petersb.N«rakiW. 


4  Stück 

2  Stück 

3  .Stück 
9  Stock 

6    Kleine  Hochseetorpcdohoote  lOb   100  ti: 


—  1M3IM 

—  IM  14 


St.Petersb.Ncwski-W  19O0  19ü3 
OcbtaCreighton&Co.  190011908 
Kolpi n o  - 1  sch o ra  -  W .  p roj .  j uobn«. 
(Marine  Rundschau.) 

Schweden. 


Für  den  Bau  eines  neuen  Panzerkreuzers 
I.  Kl.  wünscht  die  Regierung  7085800  Kr.,  davon 
3  542t)on  Kl  Ii1r  1904,  für  einen  Torpedojager 
I  2iaoüo  Kl-,  lür  Torpedoboole  885000  Kr.  Der 
neue    im    Bau    belintiliclie    Panzerkreuzer  liei.sst 

jfPylgia".  Das  Schiff  erhielt  ein  durcbgehendes 
Panzerdeck,   100  mm  GOrtelpanzer  nur  tn  der 

Mitte.  .\n  Stelle  der  auf  fr(ilier<n  Kreuzern  üb- 
lichen 8  Türme  mit  je  einem  Geschütz  erhält 
dieser  4  TOrme  mit  je  zwei  GeschQtzen.  (Tbe 
Engineer  30./1.) 

Spanien. 

Die  Regierung  beansprucht  i  500000  Mk. 
als  Konventionalstrafe  for  verspätete  Ablieferung 


von  4  Torpedobootszerstörem  von  der  Clydebank 
I  ngineering  Co.  Der  Gericfatshof  tagt  in  Edinhurg. 
Du   Hrintf  wurden  zum  spaniscb^merikasisdien 

Kriege  geliefert. 

Vereinigte  Staaten. 

Am  6.  Januar  hat  die  Zu8Chlag;»ertellnng 

bei  der  Submission  der  beiden  Panzerkreuzer 
stattgefunden.  Von  den  7  eingegangenen  Angeboten 
ist  dasjenige  von  Cramp  für  alle  beiden  Kreuzer 
angenommen,  nachdem  dieser  sich  nachträglich 
damit  einverstanden  erklart  hat,  Babcock  &  Wilcox 
Kr-,sfl  an  Sti  IIr  der  [in^^'^botcnen  Niclausse  Ke^st-I 
einzubauen.  Der  Gesamtpreis  für  Schiffskörper 
pp.  betragt  4000000  Doli.,  Lieferzelt  36  and  39 
Monatf     \'t  rlangt  waren  42  Mdnate. 

Gegen  diese  Zuschlagserteilung  haben  Pro- 
test eingelegt  die  New  York  Ship  Building  Co., 
als  billigster .  Bieter  und  die  rnion  Iroii  Works, 
San  f-"rancisco  als  relativ  billigste  Bieter.  Letztere 
könnt  (1  4  Proc.  teuerer  sein  als  die  übrigen 
Werke,  da  sie  an  dem  Stillen  Ozean  liegen.  Beide 
halten  das  nachträgliche  Angebot  der  Firma  Cramp 
tili  (  in  Xarhg<  bot  und  scheinen  die  Frage  bis  zum 
Parlament  durchfechten  zu  wollen. 

Nach  neusten  Nacbricbten  ist  ein  Kreuzer 
der  N'<  w  \<i\k  Ship  Building  Co.,  der  andere  ao 
Cramp  vergeben. 

Die  Naval  Bill  sieht  eine  Vernehrung  des 
Schiffhainnr^cnieur  F'ct  sonals  von  29  Stellen  vor. 

Aul  Mastiachusett«  i^t  im  8"  Turm  eine 
vorzeitige  Pulverexploslon  vorgekommen,  infolge 
welcher  5  Mann  getötet  und  4  schwer  verwundet 
sind.  Admiral  O'Neil  hat  keine  Erklärung  für  des 
Unfall  und  meint,  dass  die  Explosion  erfolgt  sein 
muss,  ehe  die  L.adung  im  Rohre  war. 

Das  Unterseeboot  „Pike"  (Fertigstellungsgrad 
85  Proc.)   lif  f  Endt    Januar   auf   den  n  !r  n 

Works  von  Stapel.  Das  Schwesterschifi  „Gram- 
paa*  beginnt  Mitte  Februar  die  Probefahrten. 

Der  Panzerkreuzer  „Pennsylvania*  soll 
noch  in  diesem  Frühjahr  von  Stapel  laufen. 

Das  Unterseeboot  .Adder"  ist  von  der  Re- 
gierung abgenonimen  unter  Vtirbelialt  einer  Kon- 
ventionalstrafe wegen  zu  genngei  Geschwindigkeit 

Admiral  MehrlUe  wird  im  August  ans  der 
Marine  aAea«belden. 

Admfral  Bowles  hat  beantragt,  dass  die  beiw 
I  i'i  „(  i  cticut"  bcsrliaftigten  Leute  Akkord- 
lohn, anstatt  Tagelohn  erhalten.  „Connecticut" 
wird  als  erstes  SchifT  seit  langer  Zsit  wieder  auf 
einer  Staatswerft  erbaut.  Mau  füirhtct,  dass  das 
Schill'  bei  der  acht.-^lündigtu  Arbeitszeit  zu  teuer 
wird.  —  Dass  man  in  Amerika  aber  zur  EinfOhru"? 
der  .\kkurdb  ilmarbeit  einen  behinderen  Antrag 
beim  Warint-st  ki  ctär  einreichen  niuäs,  ist  bezcick" 
nend  für  eine  Schwerfälligkeit  der  Otganisatios 
der  dortigen  Staalswerften. 

Bei  der  jährlichen  forzierien  vferstondiges 
Probefahrt  erreichten  „Alabama"  16,65  See- 
meilen (gegen  17,1  Seemeilen  bei  der  A^' 
nähme),  „Kearsarge"  r6ßi  Seemeilen  (g«fg 
17,35  Seemeilen),    „Cincinatti"    17,5  Seenwl« 
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(gegen  19  Seemeilen).    Der  Beteiil  zur  Vornahme  |  Aut  der  Staatswerft  in  New  York  ist  zur 

duMt  Probefahrten  erreichte  die  Schiffe  auf  der  Erprobung  von  Solielawerfeni  ein  96&  hoher 

Abreise  zur  Teilnahme  an  den  Manövern  in  West»  |  Tnrm  erbaut, 

indieo.  I 
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Patent-B 

Kl  14c    No.  137792.  Verbunddampftuibine. 
Richard  Schulz  in  Berlin. 

Bei  der  neuen  Turbine  bat  sich  der  Erfinder 

die  Aufgabe  gestellt,  die  auf  die  Welle  kommen- 
den Axialdrucke  aufzubeben.  Dasselbe  ist  auch 
bereits  von  andern  erstrebt  worden,  indem  sie  auf 
derselben  Welle  symmetrisch  zueinander  zwei 
gleiche  Dampfturbinen  angeordnet  haben,  deren 
AsiaUrudte  entgegengesetzt  gerichtet  sind.  Abge-  1 
sehen  von  einer  grossen  Raumbeanspnicbung,  ■ 
arbeiten  derartige  Turbinen  aber  nicht  so  vorteil- 

hait|  wie  eine  einzige  grosse  Turbine  von  der 
gleichen  Leistung.  Bei  Turbinen  mit  in  axialer 
Richtung  hintereinander  angeordneten  Turbinen- 
kr.lnzen  und  auch  bei  solchen  mit  radial  ange- 
ordneten Turbineukranzen  hat  man  zu  dem  glei- 
chen Zweck  auch  mit  der  Welle  fest  verbundene 
Gegendruckscheiben  eingesetzt,  die  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  wie  die  l  urbinenkörper  vom 
Dampf  getrotTen  werden  und  so  den  Axialdruck 
aufheben.  Diese  Scheiben  nehmen  aber  einerseits 
Raum  weg  und  andererseits  sind  sie  am  Umfang 
schwer  abzudichten,  so  dass  Dampfverluste  kaum 
zu  vermeiden  sind.  Um  alle  vorgenannten  Uebel- 
stlnde  zu  vermeiden,  wendet  der  Erfinder  Ver- 
bunddampfturbincn  an  und  bringt  die  kleineren, 
unter  höherem  Dampfdruck  arbeitenden  und  die 
grosseren,  unter  niedrigerem  Druck  arbeitenden 
Turbinenkörper  auf  der  Welle  derart  an ,  dass 
ihre  Axialdrucke  entgegengesetzt  gerichtet  sind 
und  somit  gleichfalls  der  auf  das  Drucklager  kom- 
mende Axialdruck  ganz  oder  bis  zu  einem  dem 
Bedarf  entsprechenden  Grade  aufgehoben  wird. 
Wie  Fig.  1  der  nachstehenden  Zeichnung,  welche 
zwei  mit  axial  angeordneten  Turbinenkränzen  ver- 
sebene TurbinenkOrper  a  und  b  darstellt,  erkennen 

ISsst,  tritt  der  Dampf  durch  einen  Stut/en  e  in 
den  kleineren  Turbinenkörper  a  ein,  verrichtet  Ar- 
beit und  strömt  alsdann  mit  entsprechend  ver- 
mindertem Druck  durch  den  l'eberstromkanal  f 
sowie  das  hiermit  durch  ein  Regelungsventil  g  in 
Verbindung  aldiende  Rohr  k  in  den  Eintritts- 
kanal h  des  grösseren  Turbinenkörpers  b  über. 
Der  Eintrittskanal  h  liegt  so,  dass  der  Dampf  von 
hier  den  Turbinenkörper  b  entgegengesetzt  zu  der 
Richtung  durchströmt,  mit  welcher  er  vorher 
durch  den  TurbinenkOrper  a  geflossen  ist.  Selbst- 
verständlich iiiuss  die  Krüminuiigsi  icluung  der 
Schaufeln  an  den  beiden  TurbinenkOrpern  a  und  b, 
sowie  die  Richtung  der  L«tkanile  in  dem  Ge- 
häuse d  der  Drthungsrichtung  der  Welle  ent- 
sprechend gewählt  sein.  Das  Ventil  g  hat  den 
Zweck,  nötigenfalls  einen  Teil  des  aus  dem  Tur- 
hinonkötper  a  austretenden  Dampfes  zurflckzu- 


icht 


halten,  um  den  Dampfdruck  vor  dem  V'entil  zu 
erhohen  und  den  Druck  des  nach  dem  Turbinen- 
körper b  weiterströmenden  Dampfes  zu  vermin- 
dern, auf  diese  Weise  also  den  auf  die  Welle 
kommenden  Axialdruck  zu  regeln.  Um  die  Tur- 
bine auch  fOr  ROekwArtsfahrt  benutzen  n  können, 
sind  an  der  einen  Endwand  des  Turbinenkörpers  b 
Druckschaufeln  und  an  der  davorliegenden  Endwand 
des  Gehäuses  Leitkanüie  angebracht,  so  dass  eine 
Turbine  1  entsteht,  mit  welcher  die  Welle  im  umge- 
kehrten Sinne  angetrieben  wird.  Bei  dieser  Tur- 
bine I  tritt  der  Dampf  durch  ein  Rohr  m  bei  dem 
kleinsten  der  konzentrischen  ,Turbinenkranze  ein 
und  verlflsst  die  Turbine  bei  dem  grOssten  Tur- 
binenkraiize  nach  den  AuspufTkanal  i.  —  Die  be- 
sondere Konstruktion  der  einzelnen  Turbinen- 
körper ist  auf  dem  Patentschutz  ohne  Einflmts,  so 
dass  also  auch  beispielsweise  in  beiden  Turbinen- 
körpem  die  I  urbineukrSnze  in  Richtung  des  durch- 
strömenden Dampfes  allmählich  oder  absatzweise 
grösser  oder  kleiner  werden  ki">nnen.  Ferner  k'inn- 
ten  auch  Turbinen  verwendet  werden,  bei  welchen 
der  Hochdruckturbinenkörper  und  der  Nieder- 
druckturbinenkOrper  mit  verschieden  grossen,  auf 
der  Welle  festsitzenden  Scheiben  verschen  sind,  die 

auf  den  einander  zugekelirlen  Seiten  eine  Anzahl 
von  radial  angeordneten  Turbinenkränzen  tragen. 
Die  beiden  Turbinenkörper  können  sodann  auch 
mit  mehreren  auf  der  Welle  befestigten  Scheiben 
versehen  sein,  die  auf  beiden  Seiten  Turbinen- 
krflnze  tragen.  Endlich  kann  die  Verbundturbine, 
ohne  dass  die  Erfindung  dadurch  geändert  wird, 
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auch  aus  mehr  als  zwei  Turbintnkörpcrn  zu- 
mnineogesctzt  sein,  welche  in  getrennten  Ge- 
häusen arbeiten  und  auf  mehrere  Wellen  verteilt 
sein  können,  wie  z.  B.  Fig.  2  und  3  zeigen. 

Kl.  65  a.  No.  138078.  Vorrichtung  zum 
Festmachen  von  Booten  auf  Schiffen.  Georg 
Kristfan  Schmidt  in  Gotbenbur;  (Schweden). 

Die  vorliegende  Erfindung  betrifft  eine  Boots- 
aufstellung,  bd  welcher  das  Boot  durch  eigenartig 
auHfebildete  .^amklappbare  Klampenteile  so  gegen 
feste  Klampenhälften  gedrückt 
wird,  dass  es  ohne  Anwen- 
dung von  besonderen  Zurrvor- 
richtungen  festgelagert  ist. 
Die  festen  Klampenhalften  14, 
15  sind  so  gestaltet,  dass  sie 
mit  Haken  16  Ober  die  Bord- 
kante greifen,  wAhrend  die  um- 
klappbaren  Klampenhalften  21 
mit  einer  excentrisch  gelagerten 
Welle  ao  derart  verbunden  sind, 
dass  bei  aufgeklappten  Klampen  das  unter  die  Haken 
16  gedrückte  Boot  mit  dem  Kiel  fest  auf  der  Weile 
aufsteht  und  dass  beim  Niederklappen  derselben 
der  Kiel  von  der  Welle  freikommt,  so  dass  das 
Boot  sich  senken  und  aus  dm  Hakt  n  16  heraus- 
gksiten  kann.  Die  Klampenhalften  21  liegen  bei 
einfcactztem  Boot  fest  am  Kiel  und  an  der  Aussen- 
haut  an.  Um  das  Boot  einzusetzen,  wird  dasselbe, 
nach  dem  die  ausseien  Klampen  niedergeklappt 
sind,  auf  die  festen  Klampen  14,  15  aufgesetzt 
und  alsdann  die  Wdle  ao  gedreht  Infolge  der 
Excentricität  der  letzteren  wird  vnn  ihr,  indem  sie 
sich  gegen  ilie  Unterkantc  des  Kiels  legt,  das 
Boot  angehoben  und  mit  seiner  Bordkante  fest 
unter   die  Unken   16   (.(ednirkt  l'm    das  Boot 

beim  Niederklappeu  <U-v  Klamjieii  21  vun  den 
festen  Klampen  abzuiJrtkken,  ist  an  der  W^elle  20 
noch  ein  Anschlag  28  angebracht,  welche  sich 
beim  Drehen  gegen  die  Innenbordsseite  des  Kieles 
anlegt 

Kl.  13  b.  No.  136720.  Wasserröhrenkessel 
mit  Ober-  und  Unterkesscl  verbindenden,  im  Zick- 
zack gefohrten  und  sieb  kreuzenden  Bandeln  enger 
Verdampfut^rOhren.    August  Gotüieb  Burkhardt 

in  Gleiwiu. 

Der  neue  Kessel  gehört  zu  derjenigen  Art 

von  Wasserröhrenkesseln,  hei  welchen  die  den 
Überkessel  mit  dem  darunterliegenden  l  nterkessel 
verbindenden  Wasserrohren  knieförmig  gestaltet 
sind,  also  gewissermassen  im  Zickzack  von  unten 
nach  oben  verlaufen,  so  dass  in  jedem  Rohr  ein 
Knie  entsteht,  in  welchem  die  Schenke!  durch  be- 
sondere KobrkOpfe  miteinander  verbunden  sind. 
Wie  Flg.  a  der  nadutehenden  Zeichnung  zeigt, 
sind  die  Rohrküpfe  SO  ausgebildet,  dass  an  ihtn  11 
zwei  gegeneinander  einen  Winkel  bildende  Rohr- 
winde entstehen,  die  senkrecht  oder  nahezu  senk- 
recht  zu  den  Rohrachsen  liegen.  Wie  Fig,  i 
zeigt,  wird  der  ganze  Kessel  durch  je  zwei  einander 
gegenüberliegende  Oberkessel  aa'  und  Unter- 
kessel bb'  gebildet,  so  dass  zwei  ,  gänzlich  vonein- 


ander  getrennte  und  sich  kreuzende  Rohrgruppen  d 
entstehen.  Das  Neue  bei  diesem  Kessd  besteht 
darin,  dass  die  Rohr- 
wflnde  der  Ober-  und 
Unterkessel  treppenför- 
mig  ausgebildet  sind 
und  somit  zum  Ein- 
setzen der  Wasserr<"ih- 
ren  Flachen  entstehen, 
die  parallel  zu  den 
Rohrwanden  der  Rohr- 
köpfe in  den  Ecken  der 
Rohrknice  liegen.  Ferner 
ist  der  Verlauf  der 
Rohre  ein  solcher,  dass 
die  obersten  und  unter- 
sten Rohrköpfie  in  den 
Knieen  sich  dicht  an  die 
Kessel  anlegen  uiul  das^> 
sie  sich  auch  unterein- 
ander an  allen  Seiten 
dicht  aneinander  an- 
schliessen,  um  so  an 
beiden  Seiten  des  Kes- 
sels dichtgeschlossene, 
nur  durch  Rohrköpfe 
gebildete  Heizllächen  her- 
zustellen. —  Jeder  Rohr- 
kopf ist  mit  einer  verschliessbaren  OefTnung  ver- 
sehen, durch  welche  sowohl  eine  Reinigung,  als 
auch  eine  Auswechselung  der  Wasserrohren  statt- 
finden kann. 

Kl.  84a.  No.  137844.  Verfahren  und  Scbifi- 

durchlass  zur  ununterbrochenen  Schleusung  von 
Schiflen  auf  Sctiiffahrtskanfllen.  Carl  Paulitscbky 
in  Wien. 

Um  das  neue  Verfahren  auszuüben,  wird 
der  Schiffahrtskanal  an  der  Stelle,  wo  ein  Gefalle 
aberwundt  II  w*  rden  muss,  in  eigenartiger  Wdse 
ausgebildet,  und 
zwar  werden  in 
demselben  in 
einer  grosseren 
Anzahl  hinter- 
einanderSchiffs- 
durchläs&e  bezw.  Schleusenbassius  hergestellt, 
welche  durch  Drehthore,  deren  Drehachsen  hori- 
zontal liegen,  miteinander  verbunden  sind  und 
gegeneinander  nur  kleine,  leicht  zu  überwindende 
Höhenunterschiede  im  Wasserstande  aufweisen. 
Die  Drehachsen  d  der  Schleusenthore  c  liegen  so, 
dass  die  Fahrzeuge  bei  horizontal  gestellten  Thoren 
bequem  darüber  hinwegfahren  können,  also  zweck- 
mässig in  Hobe  der  Kanalsohle,  um  die  gaiute 
Kanaltiefe  auszunutzen.    Zu  diesem  Zweck  werden 

bei  jedem  Thor  in  der  Kanalsuhle  Vertiefungen 
von  halbkreisförmigem  Querschnitt  derart  ange- 
bracht, dass  das  Thor  gedreht  werden  kann  und 
mit  seiner  unteren,  mit  einem  an  die  Wandungen 
möglichst  gut  sich  anlegenden  Dicbtungsmatehal 
bei  der  Drehung  immer  einen  wasaerdlcfaten  Ab> 
schlusB  sichert.    Die  SdteDkanten  des  Thores 
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legen  sich  an  die  Seitenwandungen  des  Kanalcs 
an  und  sind  gleichfalls  mit  Dichtungsmaterial  be- 
legt. Das  Drehen  der  Thore  geschieht  mit  Hülfe 
von  Motoren,  und  ist  die  Einrichtung  so  getrofTen, 
dass  diese  letzteren  das  Drehen  nach  beiden 
Richtungen  hin  bewirken  können,  um  eine  volle 
Umdrehung  hervorbringen  zu  können.  Zu  diesem 
letzteren  Zweck  sind  die  beiden  Thorhäiften  gleich 
gross  hergestellt.  Um  ein  Schiff  thalabwflrts  zu 
fahren,  wird  dasselbe  dicht  an  das  Thor  der 
obersten  Schleuse  herangebracht,  und  alsdann  das 
Thor  so  schnell  gedreht,  dass  das  Schiff  von  der 
aufgestauten  abfliessenden  Wassermasse  über  die 
Achse  des  Drehthores  hinweggetragen  wird.  Ebenso 
wird  es  bei  dem  folgenden  Thore  gemacht  u.  s.  f. 
Bei  Bergfahrten  geschieht  das  Schleusen  in  der 
Weise,  dass  immer  durch  Drehen  des  oberen 
Thores  der  Schleuse,  in  welcher  sich  das  Schiff 
befindet,  die  Wasserstände  ausgeglichen  werden 
und  alsdann  das  Schiff  in  das  höhere  Schleusen- 
bassin hineingefahren  wird. 

Kl.  65a.  No.  135863.  Nachtrettungsboje  mit 
Acetylengasbeleuchtung  und  selbstthatiger  Zündung. 
Conrad  Wiese  in  Hamburg-Eilbeck  und  Max 
Gröschner  in  Hamburg.  Zusatz  zum  Patente 
120916  vom  8.  August  1899. 

Die  Erfindung  besteht  gegenüber  der  im 
Patentbericht  des  Schiffbau  vom  8.  August  1901, 
Heft  21,  Seite  830  beschriebenen  Boje  darin,  dass 
der  Bleidraht  am  Zünder  samt  der  Haltevorrichtung 
zur  Unterbrechung  des  Stromes  fortgefallen  ist  und 


der  Platindraht  behufs  Unterbrechung  des  Stromes 
selbst  durchbrennt.  Da  hierdurch  der  Weg  des 
elektrischen  Stromes  ein  anderer  wird,  ist  auch 
die  Einrichtung  zum 
Schliessen  desselben 
geändert  worden, 
indem  der  aufzu- 
blähende Gummipilz 
auf  einen  Hebel  15 
wirkt,  welcher  sich 
mit  einer  Rast  gegen 
die  Nase  einer  aus 
leitendem  Material 
bestehenden  Scheibe 
32  stützt.  Diese 
Scheibe  steht  der- 
art unter  der  Wir- 
kung einer  Feder, 
dass  sie  durch  die- 
selbe gedreht  wird 
und  mit  einer  Nase 
an  einem  Bock  28 
Kontakt  herstellt, 
sobald  der  Hebel  15 
von  dem  Gummipilz 
gedreht  wird  und 
die  Scheibe  32  frei- 

gicbt.  Der  zum  Zünden  der  Flamme  dienende  Platin- 
draht 25  ist  an  zwei  mit  je  einem  besonderen  Rohr 
42  bezw.  44  leitend  verbundenen  Armen  49  und  40 
befestigt,    wobei    die   Rolirc  42  und    44  derart 
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neinander  gesteckt  und  isoliert  sind,  dass  das 

eine  die  \'t  rlMruliuii;  mit  dem  negativen  um!  das 
aadere  die  Verbindung  mit  dem  positiven  l'ol  der 
Stromquelle  herstellt.  Der  beim  Herumklappen 
der  Scheibe  20  geschlossene  Strom  geht  vom 
Klement  durch  einen  Uraht  24,  Klemme  48,  Bol- 
zen 47.  Kohr  43,  Arm  39,  Platiiuh  alit  25,  Arm  40, 
Schraubenmutter 41,  Rohr  44,  die  leitende  l'latte45, 
Rohr  38,  Stutzen  30,  Hahnkükeii  20,  Scheibe  32, 
Kontakt  28  und  einem  Leitiitig-<di,iht  23  wieder 
zurück  zum  Element  Sobald  beim  Scbliessen  des 
Stromes  der  Draht  25  glühend  wird  und  die  Flamme 
entzündet  wird,  ><(  hniil/i  der  Draht  und  der  Strom 
ist  dadurch  wieder  unterbrochen. 

Kl.  84b.  No.  137845.  Schiffstransportwagen. 
Call  \'ictor  Suppan  in  Wien  und  Bda  Szendi  in 
Budapest. 

Der  Wagen,  welcher  bei  Steigungen  von 

vei.lmlei lieber  Grösse  verwendet  werden  soll,  ist 
bo  eingerichtet,  dass  der  Teil,  auf  welchem  dat> 
Schiff*  ruht,  mit  diesem  immer  horizontal  eingestellt 
werden  kann.  Zu  diesem  Zweck  besteht  er  aus 
einem  auf  Schienen  laufenden  Untergesteil  in, 
welches  an  seiner  Oberseite  links  und  rechts  kreis- 
förmig gestaltete  Bahnen  n  trägt,  Auf  diesen 
Bahnen  ruht  mit  zwischengclegten  Walzen  c  der 
an  seiner  Unterseite  entsprechend  den  Bahnen  n 
ausgeschnittene  Wagenoberteil  q  derart,  dass  er 
mit  Hälfe  der  Walzen  auf  dem  Unterteil  beliebig 


nach  vorn  und  hinten  gefahren  und  also  geneigt 
werden  kann.  In  dem  Wagenoberteil  q  ruht  in 
einem  Ober  Leitrollen  f  und  g  gefohrten  Gurt- 
systeii)  das  zu  transportierende  Schiff.  Uin  den 
Teil  q  verstellea  zu  können,  sind  in  den  aber 
dem  Unterteil  m  hervorstehenden  Enden  in  senk* 
rt  rhlen  Führungen  r  auf  und  nieder  verstellbare 
Gleitstücke  t  angeordnet,  welche  an  ihren  unteren 
Enden  Laufrollen  s  tragen,  die  auf  die  Schieneii 
herabgesenkt  werden  kennen  Die  Gleitstücke  t 
können  mit  Hülle  von  Schraubenspindcln,  welche 
von  einem  Motor  v  aus  mittels  einer  Wellen- 
leitung w  und  konischer  Zahnräder  x  ihren  An- 
trieb erhalten,  derart  bewegt  werden,  dass,  wenn 
diejenigen  des  einen  Endes  nach  unten  geben,  die 
andern  sich  beben.  Hierbei  bleibt  ihre  Stellung 
zu  dem  ganzen  Wagen  stet«  eine  solche,  dass  die 
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erpsaitite  I.a'.t  immer  auf  dem  Wagenuntergestell  m 
lutit  und  dass  die  Rader  s  nur  lose  die  Schienen 
berühren,  falls  völliges  Gleichgewicht  vorhanden 
ist  Ist  dieses  nicbt  voriiaoden,  so  werden  ent- 
sprechend der  Gewiehtsverteilung  die  vorderen 
oder  hinteren  Laufräder  mit  ^uni  Tragen  kommen. 
Es  ist  ei'fticbtiicb,  dass  beim  Ingangsetzen  des 
Motors  V  der  Wagenobertetl  infolge  des  Aus- 
schiebens und  Einziehens  der  Gleitstflcice  t  DBCh 
vom  oder  hinten  gekippt  wird  und  dass  man  also 


im  Stande  ist,  dem  SohifT  jederzeit  eine  horizontale 
Lage  zu  geben.  —  Das  Kippen  des  Wagenober- 
teiles q  kann  auch  auf  andere  Weise,  z.  B.  mit 
HQlfe  eines  von  einem  Motor  z  durch  eine 
Schneckenradabersetzung  3,  4,  6,  5  in  Umdrehung 
zu  versetzenden  Zahnrades  2  bewirkt  werden 
(Fig.  3),  welches  sieb  auf  einer  der  gebogenen 
Bahn  entsprechend  gekrOmmten  Zahnstange  y  ab- 
walzt. 


mt  Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie.  * 

MHMIungcn  aus  dem  Les«ri<reise  mit  Rnssbe  der  Quelle  wetden  Meninler  gern  aufgenommen. 


Machrichten  über  Schiffe. 


i 


Das  Resultat  des  Schwelssverfahrens 
vermittelst   Ternilt   an   dem  Postdampfer 

„Sevilla"  stellt  sich  sehr  günstig.  Der  WiiKt  an 
der  geschwcisstcn  Bruchstelle  bleibt  zur  Verstärkung 
des  Stevens.  Man  hat  ihn  nur  j^latt  gemacht. 
Eine  Durchbohrung  der  Bruchstelle  ergab,  dass 
alles  gut  verbunden  ist 

A\u  9.  Februar  lief  auf  der  Schiffswerft  von 
SchOmer  &  Jensen  der  neue  Hochaeeschlepp- 
und  Bergangsdampfer  „Roland"  fOr  die  Ver- 
einigte Bugsir-  und  Frarht- rhiffahrt  GcselNrhaft, 
Hamburg,  glQcklich  von  Stapel  (vergl.  vorige  No  , 
Seite  462). 

Das  Schiff  hat  50,0  m  Lflnge  zwischen  den 
Perpendikeln,  9,15  m  Breite  aber  Spanten,  5,0  m 
Seitenhohe,  4,^5  m  Tiefgang  hinten,  ist  aus  bestem 


deutschen  S.-M.-Stahl  nach  den  Regeln  des  Germ. 
Lloyd  für  die  Klasse  -)-  100  A.  Atl.  (E)  sowie 

nach  den  Vorschriften  der  Seeberufsgenossenschaft 
gebaut  und  ausgerQstet.  Zwei  Dreifach-Expansions- 
Mascbinen  von  zusammen  1500  I.  F.  K.  mit  a  ent- 
sprechend grossen  Kesseln  von  13'  ,  Atm.  Arbeits- 
druck '.vi-rilcn  dein  Srh'fT  eine  Gesrhwindii^'keit  von 
ca.  13  Knoten  geben.  Die  Kohlenbunker  können 
ca.  425  t  fassen.    Dadurch  ist  es  dem  Dampfer 

erm(")t;lieht ,  seihst  Reisen  Aber  den  Atl.  Ozean  zu 
unternehmen.  HieifOr  ist  auch  seine  Bauart  eine 
besonders  starke  und  seetüchtige.  Er  wird  ausser 
mit  besonders  starken  Schleppvorrichtunsjen  zum 
Bugsieren  von  Schiffen  grösster  Dimensionen  noch 
mit  2  zehnzOlligea  Bergungs-Ontrirugalpumpen 
ausgestattet   

Der  auf  der  Schiffswerft  von  Schöraer  Sc 
Jensen  für  die  Finna  F.  G.  Reinhold,  Danzig,  er- 
baute Stahl-Pracht-Schraubendampfer  ,Ober- 
prlsMent  Dellnück'   unternahm  am  Freitag, 


Ernst  Schiess 


«tgrtodstiew  DÜSSELDORF  ^'^^^ 
Wericzeiigiiiasdiineiifabrik  und  Eisengiesseral 

1900  «Iwa  1000  Bwmta  und  ArbaHar 


lUerkzeugmascIiincn  aiur  m 

für  Metallbearbeitung 

von  den  kleinsten  bis  zu  den  allergrössten  Abmessungen, 

insbesondere  auch  solche  für  den  Schiffbau. 
Gussstücke  in  Eisen  roh  und  bearbeitet  bis  2U  50  UOU  kg  Stückgewicht. 

=  Kuraee  Lleferaeftsn.  = 

PfVtMtMWMIflMtOnlf. 
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den  30.  Januar  Vormittags  seine  Probefahrt  in  der 
Nordsee  vor  der  EidcrniQndung ,  welche  zur  all- 
seiligen Zufriedenheit  ausfiel.  Das  Schiff  machte 
trotz  stürmischer  Witterung  in  Ballast  durchschnitt- 
lich IG  Knoten.  Die  Hauptdinicnsionen  des 
Dampfers  sind: 

Lange  zwischen  den  Perpendikeln         66,50  m 

Grösste  Breite  '0,35  , 

Seitenhöhe  4,88  „ 

Tiefgang  beladen  mit  1600  t    .    .    .      4,50  „ 
Die  Maschine  hat  380,  630,  1020  mm  Cylin- 
derdurchmesser   und   710  mm   Hub,   470  I.P.K., 
2  Kessel  von  ca.  160  qm  Heizfläche  und  12  Atm. 
Ucberdruck. 

Das  Schiff  ist  nach  den  Regeln  des  Germ. 
Lloyd  für  die  Klasse  -)    100  A  L  (K)  sowie^nach 

den  Vorschriften  der  Seeberufsgenossenschaft  ge- 
baut und  ausgerüstet. 

DetStavangerskeDampskibselskab  in  Stavangcr 
bestellte  in  diesen  Tagen  bei  Schömcr  &  Jensen 
einen  Stahl-Passagler-Schraubendampfer  mit 

folgenden  Hauptdimensiunen: 

Ljknge  Ober  Alles  62,0  m 

„       zwischen  den  Perpendikeln  ,    .    59,0  „ 
Grösste  Breite  auf  Spanten  8,68  „ 


Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  ....  4., 28m 
Höhe  zwischen  Hauptdeck  und  Sturmdeck     2*32  „ 

Das  Schiff  wird  als  Sturmdeckschiff  nach 
den  Regeln  der  höchsten  Klasse  des  Norske  Veritas 
aus  bestem  Siemens-Martin-Stahl  gebaut  und  er- 
halt elegant  eingerichtete  Speise-,  Rauch-  und 
Damensalons  I.  Klasse,  sowie  Kabinen  für  ca..  90 
Passagiere  I.  Klasse,  ferner  je  1  Herren-  und 
Damensalon  II.  Klasse,  sowie  1  Kajüte  III.  Klasse 
und  hübsch  eingerichtete  Wohn-  sowie  Schlafraunie 
für  Kapitfln,  Offiziere  und  Mannschaft.  Sämtliche 
Räume  werden  elektrisch  erleuchtet.  Das  Schiff 
erhält  einen  Scheinwerfer  von  6000  Normalkerzen 
Lichtstarke.  An  Ladung  kann  das  Schiff  bei 
4,1  m  Tiefgang  einschl.  Kohlen  und  Ausrüstung 
400  t  einnehmen.  Dasselbe  soll  aus.serdem  zur 
Beförderung  der  Post  dienen. 

Eine  Dreifach  Expansions-Maschine  von  ca. 
1200  P.  K.  mit  2  Dampfkesseln  von  entsprechender 
Grösse  werden  dem  Schiff  bei  3,65  m  Tiefgang 
und  ca.  200  t  Ladung  eine  Geschwindigkeit  von 
13'  ,  Knoten  verleihen. 

Das  Schiff  soll  im  Mai  1904  zur  Ablieferung 
kommen. 


Am   10.  Februar  lief  auf  der   Werft  von 
G.  Seebeck  A.-G.  der  für  das  von  derselben  Firma 


fJAMMü\VilLf^K.§TAHL6IES^LREI.IVIECHAH-VVLKKsWTLH. 

1 liefern  als  Spezialitäten  fürSchiffs  |i/ldschinenBdu 
■kURBELWEU-LN  ,  FLANTSCHLNWELLLN , 
1  SCHRAUBLMWEUrLN 
I       und  alle  sonsligen  Schmiedes! ücke  inS.M;S!ahl. 

RUDD^RAHMLN.STEVEN.AHKLH. 

Schrduben-^Schrdubenriügel, 

Bdggerlhelle^  ^  in  Stahl  gegossen. 
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im  Bau  befindliche  neue  Trockendock  bestimmte 
VerschluBSponton  von  Stapel  und  wurde  gleich 
dem  neuen  Dock  vorgesetzt.  Derselbe  hat  unten 
eine  Länge  von  19  m,  oben  eine  solche  von  22  ni. 
Er  ist  ganz  aus  Stahl  hergestellt  und  geht  leer 
2,75  m  tief.  Die  Abmessungen  des  Docks  sind 
folgende:  Innere  Lange  168  m,  Breite  der  Einfahrt 
19,2  m,  Wasserstand  bei  gewöhnlichem  Hochwasser 
6,4  m.  Die  Einfahrt  ist  aus  massivem  Mauerwerk 
hergestellt,  Boden  und  Seitenwände  aus  Holz. 


Den  Bau  eines  neaen  Dampfers  hat  die 

Deutsche  Dampfschiflahrts-Gesellschaft  „Kosmos" 
auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  in  Auftrag  ge- 
geben. Es  soll  ein  Fracht-  und  Passagierschiff 
von  3800  Netto-Rcgistertons  werden.  Dasselbe 
soll  nach  dem  Typ  des  Dampfers  „Tanis"  herge- 
stellt werden  und  dieselben  Abmessungen  erhalten. 
Es  wird  ein  Ersatzschiff  für  einen  der  im  letzten 
Jahre  verloren  gegangenen  Dampfer  „Sakkarah" 
und  „Kambyses". 

Die  Zeitschrift  „Wassersport"  bringt  in  ihren 
beiden  letzten  Nummern  die  genauen  Pläne,  Linien- 
risse und  Konstruktions-Angaben  der  beiden  Yachten 
„Meteor  III"  und  „Iduna". 


Der  White-Star-Dampfer  „Cedrlc"  macht 

in  diesen  Tagen  seine  erste  Reise.  Er  ist  augen- 
blicklich das  grösste  Schiff  der  Welt.  Länge  über 
alles  —  213,5  f".  Breite  =  22,8  m,  Seitenhöhe  = 
15,0  m,  Raumgehalt  =  21  000  Tons  Brutto,  Wasser- 
verdrängung —  39000  t.  2 — 4fache  Expansions- 
maschinen, 8  Doppclkessel  mit  15  kg  Überdruck. 
Die  Geschwindigkeit  soll  17  km  betragen.  Das 
Schiff  hat  9  Decks,  4  Masten  und  2  Schornsteine. 
Die  letzteren  sind  40,0  m  über  dem  Kiel  hoch 
und  von  elliptischem  Querschnitt:  4,35  m  X  3-35 "i- 
Passagiere  350  I.  Kl.,  250  II.  Kl.,  200c  III.  KI. 
Besatzung  335  Mann,  davon  92  Mann  Maschinen- 
personal. Der  Speisesaal  1.  Kl.  liegt  auf  Oberdeck, 
erstreckt  sich  über  die  ganze  Breite  des  Schiffes 
und  hat  340  Sitzplätze.  Eine  EigentQmlichkcit  bilden 
die  Quadrant-Bootsdavits,  Patent  Welin,  welche 
hier  /um  ersten  Male  bei  einem  Ozeanpassagier- 
dampfer angewendet  sind  und  mancherlei  Vorteile 
gegenüber  den  gewöhnlichen  Davits  haben  sollen. 


Fracht-   und  Viehdampfer  „Missouri" 

und  „Maine"  im  Hau  bei  der  Maryland  Steel  Co. 
für  die  Atlantic  Transport  Co.  Länge  über  alles 
=  I54(0  m,  Länge  zw.  Perp.  =  i49i°  Breite 
«a«  17,6  m,  Seitenhöhe  -=  10,8  m,  Tragfähigkeit 
bei  8,3  m  Tiefgang  —  10600  t,  Bunkerraum  = 
1300  t,  Wasserverdrängung  beladen  1750°  t, 
Geschwindigkeit  —  i2Kn.,2  dreifache  K.\pansions- 
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DON  KEY  BOILERS 
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maschincn  von  835,  1080,  1830  mm  Durchmesser 
und  1320  mm  Hub,  2  Doppclkessel,  2  Einender 
von  4,56  m  Durchmesser  und  14  Atmosphären 
ÜberdrOjck.  Gesamt- Rostflächc  29  qm,  Gesamt- 
Heizflache  ^  tx6o  qm,  künstlicher  Zug,  Patent 
Howden. 


Machrichten  von  den  Werften 

•   >   und  aus  der  Industrie.   °  ° 


Stettiner  Oderwerke  AktiengCHcllMchaft 
fflr  Schiffs-  und  Maschinenbau  in  Stettin. 

Die  kOrzlicli  gegründete  Gescllschatt,  welche  von 
den  Oderwerkcn  Maschinenfabrik  und  Schifisbau- 
werft  A.-G.  i.  L.  deren  in  Stettin-Grabow  belegene 
SchiflTswerft  und  Maschinenfabrik  ntbst  Schwimm- 
dockanlagen vom  I.  Februar  d  J.  ab  käuflich  über- 
nommen hat,  zeigt  an,  dass  sie  ihre  Thatigkeit  be- 
gonnen hat.  Den  V'orstan«!  der  neuen  Gesellschaft 
bilden  die  Ingenieure  Emil  HIackstady  und  Johann 
Misdorf.  Die  neue  Gesellschaft  wird  die  gesamten 
Werkstatten  nach  dem  Unterhofe  zu  verlegen  und 
durch  bedeutende  Verbesserungen  sowie  Neuanlagen 
einen  zentralisierten  und  sparsamen  Betrieb  ein- 
richten. Die  Schiflbauwerkstätten  werden  bedeu- 
tend vergrössert  und  mit  neuen  Maschinen  ver- 
sehen; das  besteingerichtete  Schwimmdock  gestattet 
die  gleichzeitige  Aufnahme  mehrerer  Schilde.  Die 
kürzlich  erweiterte  Kesselschmiede  ist  mit  allen 
Erfordernissen  der  Neuzeit  versehen.  Bei  Anlage 
der  projektierten  neuen  Maschinenbauwerkstätten 
wird  berücksichtigt  werden,  dass  daselbst  Maschi- 


nen von  jeder  Grösse  zur  Ausführung  gelangen 
kflnnen. 

Die  Arbeitslosigkeit  auf  den  Schiffs- 
werften Hamburgs,  über  die  wir  bereits  vor 
einiger  Zeit  berichteten,  hält  nicht  nur  an,  son- 
dern scheint  für  die  nächste  Zeit  noch  grösser 
zu  werden,  wenn  nicht  bald  Bestellungen  von  Neu- 
bauten gemacht  werden.  Auf  der  Blohm-  und 
V^ossschen  Werft,  auf  der  im  vorigen  Sommer 
noch  weit  über  6000  Menschen  thätig  waren,  sind 
jetzt  nur  noch  circa  4000  Arbeiter  beschäftigt.  Die 
Werftleiter  haben  jetzt,  um  vorläufig  keine  weiteren 
Leute  auf  die  Strasse  zu  setzen  und  gänzlich  brot- 
los zu  machen,  seit  einigen  Tagen  für  vier  Kate- 
gorien von  Arbeitern  eine  7'  jStündige  Arbeitszeit 
eingeführt.  Auf  der  Brandenburgschen  Werft  haben, 
da  dort  auch  Mangel  an  Arbeit  vorhanden  ist,  be- 
reits in  voriger  Woche  eine  Anzahl  Arbeiter  ent- 
lassen werden  müssen.  Wie  wir  ferner  aus  siche- 
rer Quelle  erfahren ,  ist  zwar  vor  kurzem  infolge 
des  amerikanischen  Schiffahrtstrustes  der  Blohm 
und  V'ossschen  und  der  Reiherstieg-Schiflswerft 
das  Anerbieten  gemacht  worden,  je  drei  neue 
Dampfer  für  den  SchifTahrtstrust  zu  liefern.  Da 
jedoch  seitens  der  Auftraggeber  die  Bedingung  ge- 
stellt wurde,  die  sechs  Schiffe  innerhalb  fünf  Mo- 
naten fertig  zu  liefern,  was  den  genannten  Werf- 
ten nicht  möglich  war,  so  musstc  leider  die  Oflerte 
abgelehnt  werden. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  Plcns- 
burger  Schiffsbaugesellschaft.  Bezüglich  des 
Wf)hlfahrtsfonds,  dessen  Höhe  sich  jetzt  auf 
300000  Mk.  beläuft,  ist  den  Arbeitern  seitens  der 
Schiffsbaugesellschaft  ein  von  den  Herren  Dirck- 
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toren  Bredsdorff  und  Bauer  unterzeichnetes  Schrift- 
stück unterbreitet  worden,  welches  folgenden  Wort- 
laut hat: 

„Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntnis,  dass  wir 
beschlossen  haben,  bis  auf  weiteres  zu  den  Renten 
aus  der  Berufsgenossenschaft,  sowie  der  Invalidi- 
lats-  und  Altersversicherung  für  unsere  hierfür  in 
Frage  kommenden  Arbeiter  einen  freiwilligen  Zu- 
schuss  zu  gewähren. 

Wir  haben  uns  dabei  von  der  Absicht  leiten 
lassen,  diese  aus  unserem  Betriebe  stammenden 
und  bedürftig  gewordenen  Arbeiter,  welche  eine 
der  genannten  staatlichen  Renten  beziehen,  zu 
unterstützen  und  uns  in  gleicher  Weise  der  Hinter- 
bliebenen aus  der  Unfallversicherung  durch  Zu- 
schüsse zu  den  Renten  anzunehmen. 

Es  soll  aber  ausdrücklich  damit  gesagt  sein, 
dass  ein  Anspruch  auf  diese  Zuwendungen  nicht  er- 
hoben werden  kann,  dass  vielmehr  ein  Widerruf 
oder  eine  Abänderung  der  Zuschüsse  nach  oben 
oder  nach  unten  dem  freien  Ermessen  der 
Flensburger  SchifFsbaugesellschaft  vorbehalten 
beiben  muss. 

Auf  die  von  uns  noch  beschäftigten  Renten- 
empfänger findet  der  Zuschuss  keine  Anwendung. 

Die  Bestimmungen  treten  mit  dem  i.  Januar 
1903  in  Kraft. 

Als  Belag  zur  Erhebung  der  Beihilfe  dient 
der  jeweilige  Rentenausweis  der  Berufsgenossen- 
schaft  oder  der  Invaliditätskasse,  die  Zahlung  be- 


ginnt ohne  Nachzahlungspflicht  mit  Vorlegung  der 
letzten  Rentenquittung. 

Die  Unterstützungen  beruhen  auf  folgender 
Basis:  ' 

I.  Unfallrentc. 

Grundlage  bildet  der  nach  der  heutigen 
Fassung  jeweilig  von  der  Berufsgenossenschaft  für 
die  in  unserem  Betriebe  von  einem  Unfall  betroffenen 
Personen  festgesetzte  und  in  Procenten  dargestellte 
Grad  der  Verletzung,  der  in  gleicher  Höhe,  aber 
nach  einer  Maximalsumme  von  400  Mk.  berechnet 
und  bezahlt  wird. 

Als  untere  Grenze  der  Unterstützungen  wird 
der  mit  50  Proc.  festgestellte  Procentsatz  bestimmt, 
zurückgreifend  auf  die  Fälle,  welche  in  den  Zeit- 
raum des  Bestehens  der  Versicherung,  also  von 
1884  ab  fallen. 

2.  Zuschuss  der  Witwen-  und  Waisenrente  der 
Unfallerlittenen,  ebenfalls  bis  1884  zurückgehend. 

Berufsgenossenschaftsfassung  mit  folgenden 
Veränderungen  und  Ergänzungen:  Berechnung  der 
Renten  fttri  die  Werft  nach  300  Mk.  mit  einem 
2^uschuss  von  20  Proc.  dieser  Summe  an  eine 
alleinstehende  Witwe  und  10  Proc.  für  jedes  Kind 
bis  zu  einer  Anzahl  von  einschliesslich  5  Kindern. 
Diese  letztere  Unterstützung  wird  gewährt  bis  zum 
15.  Lebensjahre.  Im  Falle  der  Wiederverheiratung 
der  Witwe  fallen  unsere  sämtlichen  Zuschüsse  fort. 


Pres;  ^Walzwerk  Ä.Q  .Riissddorf  Reisbolz. 

v'f  rf?rHg  h  ( f\  thrhardt  ?Parenlcn) 
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3.  Invalidität. 

Nach  den  jetzigen  Grundsätzen  der  staat- 
lichen Invalidenversicherung  mit  einem  Zuschüsse 
unsererseits  im  I  löchstbctragc  von  250  Mk.  und 
beginnend  mit  einem  Grundstock  von  150  Mk., 
dem  für  jedes  weitere  Arbeitsjahr  bei  uns  5  Mk. 
hinzutreten.  Massgebend  ist  das  Jahr  des  Eintritts 
auf  der  Werit.  Hier  bejjinnt  nach  einer  4  jährigen 
ununterbrochenen  Arbeits-  resp.  Wartezeit  die  Be- 
rechnung, schiicsst  aber  dann  diese  4  Jahre  in  die 
Berechnung  mit  ein. 

Es  wird  zurOrkgegritfen  bis  /um  Jahre 
1891,  der  Gcsetzwerdung  der  Invalidenversicherung. 

Es  würde  somit  ein  1891  bei  uns  einge- 
tretener und  1896  ausgeschiidcncr  Arbeiter  für 
die  Dauer  der  Invalidität  an  Zuschuss  zur  Staats- 
rente von  uns  erhalten: 

5X5  sind  25  Mk.  und  Grundstock  150  Mk.  -  1 75  Mk. 
desgleichen,  wenn  derselbe  im  Jahre  1901  ausge- 
schieden 

toX  5  sind  50  Mk.  und  Gi  undstock  i5oMk.  — 200  Mk. 

Diese  Zuwendung  bezieht  sich  nur  auf  die- 
jenigen Arbeiter,  welche  die  Invalidität  in  der  Zeit 
ihrer  Zugehörigkeit  zur  Werft  erworben  haben. 

4.  Altersversorgung. 

Entgegen  den  jetzigen  Bestimmungen  der  In- 
validitäls-  und  Altersversicherung,  welche  die 
Rente  erst  mit  dem  70.  Jahre  eintreten  lässt,  ge- 
wahren wir  unseren  Arbeitern,  sofern  sie  in  unserem 
Betriebe  eine  laufende  15  jährige  Arbeitszeit  hinter 
sich  haben  und  mit  dem  65.  Lebensjahre  oder 
später  aus  unseren  Diensten  scheiden ,  einen  Zu- 
schuss von  200  Mk.  pro  Jahr. 

Von  den  RentenzuschOssen  wird  nur  die 
eine  der  drei  Rentenarten  und  zwar  die  höchste 
gewährt. 

Auf  dem  Kaiserlich  japanischen  Stahl- 
werke zu  Jawatamachl  ist  auf  Weisung  des 
Ministers  für  Handel  und  Landwirtschaft  Ende 
Juli  1902  der  Betrieb  des  Hochofens  und  der 
Bessenier- Stahlwerke  eingestellt  worden.  Gleich- 
zeitig ist  auch  der  Bezug  von  Erzen  aus  China 
aufgegeben  worden. 


Diese  Einschränkung  des  Betriebes  ist  in  der 
Hauptsache  auf  die  Unzulänglichkeit  der  Geldmittel 
zurückzuführen,  die  sich  seit  der  Streichung  der 
im  letzten  Etat  für  den  Ausbau  und  die  Fertig- 
stellung der  Anlage  verlangten  3900000  Yen  fotii- 
bar  gemacht  hat.     Die  noch  vorhandenen  Mittel 
reichen   nicht  aus,  um  das  ganze  Werk  in  dem 
bisherigen  Betriebe  zu  erhalten,  und  man  will  sich 
daher  zunächst   darauf  beschränken,  die  Vorräte 
an  Roheisen,  wovon  zur  Zeit  noch  20000  t  auf 
dem  Stahlwerk  lagern,  zu  verarbeiten.    Der  Haupt- 
grund ist  wohl  darin  zu  suchen,  dass  man  bei  dem 
unlertigcn  Zustande  des  Werks   bisher  nur  mit 
Verlusten  gearbeitet  hat.    Die  ganze  Anlage  war 
für    zwei    Hochöfen    eingerichtet,    die    zur  Ver- 
sorgung der  Bessemerwerke  und  der  verschiedenen 
Walzcnstrassen  nötig  sind     Den  zweiten  Hoch- 
ofen hat  man  aber  bisher  nicht  errichtet,  obwohl 
das  Material  zu  demselben  bereits  vorhanden  ist. 
Aus.serdem  aber  fehlt  es  noch  an  der  Hauptbe- 
dingung für  einen  rationellen  Betrieb,  nämlich  an 
den  für  die  Erzeugung  eines  brauchbaren  und  preis- 
werten Brennmaterials  notwendigen  Koksöfenan- 
lagen.   Die  vorhandenen  Koksöfen  haben  sich  als 
unzureichend  erwiesen.   Auf  460  kleinen,  nach  ver- 
altetem Systen»  ohne  Verwendung  feuerfester  Steine 
erbauten  Oefen,  von  denen  beständig  über  100  in 
Reparatur  sind,  werden  in  24  Stunden  nur  etwa 
85 — 90  t  Koks  gebrannt.  Auch  ist  der  Koks  seiner 
BeschafTenheit  nach  minderwertig,  sehr  weich  und 
25  Proc.  aschehaltig.    Infolge  des  schlechten  Feue- 
rungsmaterials hat  die  Tagesproduktion  des  Hoch- 
ofens durchschnittlich  nur  100  t  betragen,  während 
seine   Leistungsfähigkeit   sich    auf  160   t  belauft. 
Die  Produktionskosten  des  Roheisens  stellten  sich 
unter  diesen  Umständen  teurer,  als  man  ursprüng- 
lich angenommen  hatte;  sie  stiegen  zuweilen  bis 
auf  55  —  60  Yen  (110  — 120  Mk.t  für  die  Tonne. 

Auch  die  gleichzeitig  ausser  Betrieb  gesetzten 
Bessemeranlagen  haben  bisher  wenig  günstige  Er- 
folge erzielt.  Um  indirekt,  d.  h.  mit  nochmaliger 
Umschmelzung  des  Roheisens  in  Kupolöfen  zu 
arbeiten,  sind  die  Bessemeranlagen  noch  zu  un- 
vollständig. Andererseits  setzt  die  direkte  Ver- 
arbeitung, wobei  das  in  dem  Hochofen  s^ewonnene 
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Eisen  in  flüssigem  Zustande  verarbeitet  wird,  eine 
Roheisenproduktion  von  wenigstens  300  t  pro  Tag 
voraus,  um  gewinnbringend  zu  sein.  E&  sollen 
auf  den  Bessemerwerken  taglich  im  Durchschnitt 
nur  20  t  Stahl  erzeui^t  worden  sein. 

Im  Betriebe  befinden  sich  zur  Zeit  noch: 

1.  Die  Martinswcrke,  deren  Ergebnisse  als 
günstig  bezeichnet  werden.  Ihre  tägliche  Produktions- 
menge bezifTerte  sich  durchschnittlich  auf  100  t  Stahl. 

2.  Das  Schienenwalzwerk  mit  einer  Tages- 
produktion von  50  t. 

3.  Die  Mittel-,  Fein-  und  Blechwalzwerke, 
zusammen  mit  einer  taglichen  Produktion  von  50  t. 

Daneben  arbeiten  noch  die  Eisengicsserei, 
die  mechanische  Werkstatt  und  die  Reparaturab- 
teilung. 

Zum  Vollbctriebe  des  Stahlwerks  bedarf  es 
noch  der  Errichtung  oder  Vervollständigung  folgender 
Anlagen: 

I.  Bau  eines  zweiten  Hochofens. 

a.  Aufstellung  der  Grob-  und  Mittelwalzwerke. 

3.  Herstellung  der  Bessemerwerke. 

4.  KoksOfenanlage. 

5.  Erweiterung  derDampf-undGaserzeugungs- 
anlagen. 

Die  Beschaffenheit  der  bisher  erzeugten  Eisen- 
und  Stahlwaren  soll  im  allgemeinen  zufrieden- 
stellend gewesen  sein;  besonders  gut  sind  Gruben- 
schienen, Feineisen  und  Bleche  ausgefallen,  weniger 
günstig  die  grossen  Schienen.  Alles  in  allem  gilt 
es  indessen  für  unzweifelhaft,  dass  nach  Fertig- 
stellung des  Stahlwerks  mit  Erfolg  gearbeitet 
werden  kann,  vorausgesetzt,  da»s  die  Leitung  in 
geschickten  Händen  liegt.  Generaldirektor  ist  zur 
Zeit  der  frühere  Vize -Kriegsminister,  General- 
leutnant Nakamura.  Er  soll  sich  kürzlich  dahin 
geäussert  haben,  dass  er  den  vollen  Betrieb  nur  ' 
mit  zwei  Hochöfen  und  nach  Vervollständigung  j 
der  übrigen  Anlagen  wieder  aufnehmen  wolle.  Zur 
endgültigen  Herstellung  werde  ein  Kostenaufwand 
von  4  bis  5  Millionen  Yen  erforderlich  .'.ein. 

Andere  erblicken  die  einzige  und  glücklichste 
Lösung  derStahlwerksfrage  darin,  dass  die  Regierung 
das  Werk  veräussere.  Das  Gerücht  bezeichnet 
die   japanische   Mitsu   Bishi  •  Gesellschaft   als  die 


Hauplrcflektantin.  Eis  wird  auch  behauptet,  dass 
der  sich  augenblicklich  auf  einer  Auslandsreise  be- 
findende Vorstand  der  Mitsu  Bishi,  Baron  IwasakI, 
europäische  Kapitalisten  für  das  Unternebmen  zu 
interessieren  versuche,  um  ein  Syndikat  zusammen- 
zubringen. Indessen  ist  es  kaum  wahrscheinlich, 
dass  die  Regierung,  die  bereits  über  ao  Millionen 
Yen  in  dem  Unternehmen  angelegt  hat,  für  das 
Werk  in  seinem  jetzigen  unfertigen  Zustande  einen 
Käufer  findet,  sie  müsste  sich  anders  erhebliche 
Einbussen  gefallen  lassen. 

( Nach  einem  Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  Nagasaki.) 


Der  Aufsichtsrat  der  Aktiengesellschaft 
Neptun,  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik 
Rostock  beschloss,  nach  reichlichen  Abschreibun- 
gen und  Reservestellungen  die  Dividende  auf 
9  Proc.  (wie  im  V.)  festzusetzen.  Der  Bau  des 
grossen  Schwimmdocks  wurde  ebenfalls  bewilligt. 
Die  hierfür  und  für  Betriebsverbesserungen  erfor- 
derlichen Mittel  sollen  durch  Neuausgabe  von 
550000  Mk.  Aktien,  die  von  einem  Konsortium  be- 
reits übernommen  wurden,  sowie  durch  Ausgabe 
einer  auf  das  neue  Dock  einzutragenden  Prioritats- 
anleihe  von  400000  Mk.  beschafft  werden.  Von 
den  neuen  Aktien  soll  ein  Teil  den  Aktionaren  im 
Verhältnis  von  5 :  i  angeboten  werden.  —  Das 
Aktienkapital  der  Werft  würde  nach  Durchführung 
der  Erhöhung  2,2  Mill.  Mark  und  die  Anleiheschuld 
1,6  Mill.  Mark  betragen.  Von  der  BOrgervertretung 
der  Stadt  Rostock  ist  die  beantragte  Errichtung 
des  Schwimmdocks  genehmigt  worden.  Diese  Ge- 
nehmigung ist  von  mehreren  Bedingungen  abhangig 
gemacht.  Das  Eigentum  an  dem  Gelände,  auf  dem 
das  Schwimmdock  angelegt  werden  soll,  bleibt  der 
Stadt  Rostock  vorbehalten.  Abgelehnt  wird  vor- 
weg die  Übernahme  von  weiteren  mit  der  Errich- 
tung des  Docks  verknüpften  Kosten. 


Machrichten  über  Schiffahrt 


und  Schiffsbetrieb. 


o  o 


In  Altona  hat  ein  Konsortium  eine  neue  Hoch- 
seefischerei-Gesellschaft gebildet.  Dieselbe  hat 
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den  Fisc-h(3ampfer  „Diana"  iti  Cicesteinünd''  anj^f- 
kautt,  tlci  dort  renoviert,  in  Stand  gesetzt  wurde 
und  bereits  für  die  neue  Gesellschaft  auf  der  Fang- 
reise  nach  der  Nordsee  abg^smngen  ist.  Die  Cie- 
leUscliaft  bembsichtigt,  nodi  juebrere  Fisdidampfcr 
zukRafen*  resp.  «ollen  neue  Dampfer  erbaut  werden. 

Germania,  Walfang-  und  Pischerei- 
AktleB'Gcsellschnft  nennt  sich  eine  neue  Ge- 
sellschaft, die  sich  am  i.  Januar  in  Han)burg  ge- 
bildet hat.  Es  sind  bereits  auf  einer  Werft  in 
Cbristiania  zwei  neue  Fangdanipfer  in  Auftrag  ge- 
geben, die  bis  zum  Sommer  fertig  gestellt  sein 
sollen.  Die  Ausrflstung  und  Bemannung  soll  zum 
grössteu  Teil  von  Nurwegen  aus  erfolgen.  Mit 
der  Zeit  beabsichtigt  die  Gesellschait  noch  mehrere 
Dampfer  ftar  den  Walfisch«  und  Robbenfang  er- 
bauen zu  lassen. 

Arbeitsplan  derLlnieHambnrg-NewYork 

für  da«  Jahr  1903.  Der  Falui.I.in,  din  <11'  Ilam- 
burg'Ainerika  Linie  im  Januar  1903  fQr  ihren  New 
Yorker  KajOtsverkehr  herausgegel^n  hat,  sieht  bis 

zum  Jahresschluss  38  Abfalirtm  von  '^rhnr  Ud.iiu- 
pfern  (Qber  Southampton  und  Clierbourgi  und  31 
Abfahrten  von  Postdampfem  der  P-Klassc  (Ober 
Boulognc  und  Plyniouth),  zusammen  als  69  rcgu- 
lAre  Kajütsdampferfahrten  von  Hamburg  nach  New 
York  vor.  Dan*  l^u  n  laufen  noch  eine  Anzahl  von 
Auswanderer-  uud  FrachtschifTca  auf  der  gkicbcn 
Route  und  kann  einem  besonders  stark  auftreten- 
den Platzmangel  durch  Einstellung  von  Extra- 
dampfern  weilgehend  Rechnung  getragen  werden. 
Auf  der  Schnelldampferroute  laufen  die  Doppel* 
sein  auhi-ii  Schncndamiift  I  ,.  I>^:ut^chland",  „Fürst 
liismarck",  „Autjusic  Vikloria",  „Moltkc"  und 
„BlOcher",  die  vom  April  bis  Dezember  schon 
vorhei  gehen  „BlOrhtr"  und  „Deutschland"  — 
eine  im  ganzen  wOchenilahe  Verbiuilung  herütellcn. 
Doch  ist  ebensowohl  eine  häufigere  Verbindung 
in   ']<■)    Pcriodf    f!'"-:    utm-^'-m        i  krlu  -,   wie   <]'  > 


Ausfall  einii;Lr  Falirten  :  i  I  r  füllen  Zmt  vor- 
gesehen. Aut  der  Pttsiliiiif  idui(-n  wie  bisher  die 
vier  grossen  P Dampfer  „Graf  Waldersec",  „Penn* 
sylvania",  .Patrizia"  und  „Pretoria"  das  ganze 
Jahr  hindurch  in  Abständen,  die  abwechselnd  7 
und  14  Tage  ausmachen  Sit  fahren  wie  bisher 
am  Sonnabend  vun  Hamburg.  Daneben  laufen 
die  grossen  B-Dampfer  „Belgravia",  „Batavia*  und 
„Bulgaiia",  so  dass  diebe  Linie  für  Fracht-  und 
Auswandererverkehr  das  ganze  Jahr  hindurch  eint 
wdchentitche  Verbindung  mit  grOsster  Leistungt- 
fahii^kpit  herstellt.  Auch  Kajflten  können  in  <1i' 
B-i Kämpfer  bei  Bedarf  unschwer  eingebaut  werden, 
wie  das  schon  (rOber  geschehen  ist.  Die  Fahr- 
plane  beider  Linien  ergänzen  sich  gegenseitig. 


Wie  aus  den  Reichstagsverhandlungen  zu  cut- 
nehmcn  ist,  liat  die  Seeberufsy')'>«^  sf-r  riT.i'T  '  ■ 
Deutschland  eine  gesetzliche  Regelung  der 
Tieflade  Linicn-Prage  ausgearbeitet,  welche  zur 
Zeit  im  Reicbsversicherungsamt  bearbeitet  wird. 

Der  Hafen  von  New  York  wird  ganz  be- 
deutend un^;ebaut.  Die  Lageplatze  der  grossen 
Dampfer,  welche  sich  jetzt  in  Hoboken  befindcu, 
sollen  nach  New  York  selbst  veriegt  werden. 

Dampfschiffs  Rhederet  Horn,  A.-ü.  in 
Lflbeck.  Der  Bericht  des  Vorstandes  für  die  am 
3.  Februar  stattfindende  Generalversammlung  be- 
totu,  dass  das  Unternehmen  im  ersten  Gesdbaftt- 

jalii  unti  1  der  Ungunst  der  Verhältnisse  zu  leiden 
gehabt  habe.  Der  Gewinn  nach  Abzug  der  Zinsen 
und  allgemeinen  Unkosten  betragt  297934,66  Mk. 

Es  sind  auf  die  ein  volles  Jahr  in  Betrieb  befind- 
lichen Schiffe  5  Proc.  abgeschrieben  worden. 
Ausserdem  ist  die  Gesellschaft  in  der  Lage  gt- 

we«;en,  die  tre^arnten  Unkosten  für  Reichsstempel, 
Gl  ündungskosien  und  den  grösseren  Teil  der 
Koiitoi  Kinrichtung  abzusetzen,  was  allein  3  Fror 

■       Aktii-nhi-nai^rs  ;n)sn)acht.    pi-  t..  nach  Hinzu- 


SchilfbStly  Maschinenbau,  Gicsscrei  und  Kesselschinicde. 

{8}aschlnenbait  s<»i(  1838.  M  Sisansehiffbau  seit  1865.  ^  (3rb«it«raaltl  3000. 
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rechnung  der  gesetzlichen  Rücklage  sich  insgesamt 
auf  187860,71  Mk.  belaufenden  Abtragungen  ge- 
statten noch  eine  Verteilung  an  die  Aktionäre  von 
5'/j  Proc.  Oer  Vorstand  schlägt  vor,  nur  5  Proc. 
für  jede  Aktie  zu  verteilen  und  den  Rest  mit 
10063.95  Mk.  auf  das  laufende  Jahr  vorzuschreiben 
Zwecks  V'ergrOsserung  des  Schiffsparkes  beantragt 
der  Vorstand  die  Erhöhung  des  Grundkapitals  von 
3  auf  4  Millionen  Mark  durch  allmähliche  Ausgabe 
von  weiteren  2000  Aktien. 


Es  ist  bekannt,  dass  auch  an  der  entlegenen 
Westkflste  von  Sfidamerik«  die  deutsche 
Flagge  sich  in  den  letzten  Jahren  kräftig  entfaltet 
hat;  wenig  bekannt  aber  dürfte  sein,  in  welchem 
Umfange  dies  auch  in  den  nördlichen  Regionen 
Amerikas  bis  über  San  Franzisko  hinauf  geschehen 
ist.  Schon  lange  beschränkt  sich  der  deutsche 
Verkehr  mit  Westamerika  nicht  mehr  auf  Chile 
und  Peru,  sondern  er  hat  auch  die  pazifischen 
Hafen  von  Mittelamerika  und  den  Vereinigten 
Staaten  in  seine  Krei.se  hineingezogen.  Neben 
den  regelmässigen  Dampferlinieo,  die  nach  jenen 
Häfen  vei  kehren  und  namentlich  von  der  Deut- 
schen Koloiiialgesellschaft  bedient  werden,  giebt 
es  einen  ausgedehnten  Dienst  von  Schiffen  in 
freier  Fahrt,  insbesondere  auch  von  Segelschiffen, 
die  im  Gegensatz  zu  ihrer  Zurückdrängung  an  an- 
derer Stelle  gerade  hier  immer  noch  ein  sehr 
breites  und  verhältnismässig  fruchtbares  Gebiet 
finden. 

Einen  interessanten  Beleg  für  die  Ausdehnung 
der  deutschen  Schiffahrt  an  der  amerikanischen 
Westküste,  auch  nördlich  von  Chile  und  Peru 
finden  wir  in  einem  soeben  erstatteten  Bericht  des 
deutschen  Konsuls  in  Nikaragua  Aus  diesem  Be- 
richt geht  hervor,  dass  der  Dampferverkehr  m  den 
pazifischen  Häfen  des  Staates  Nikaragua  sich  auf 
drei  Linien  beschränkt,  die  deutsche  Kosmuslinie, 
die  vereinigte  englisch-chilenische  Linie  und  eine 
nordamerikanische  Dampfer-Gesellschaft.  Die  bei- 
den letztgenannten  Linien  vermitteln  aber  nur  den 
Verkehr  zwischen  Mittel-  und  Nordamerika  an  der 
Westküste,  so  dass  die  deutsche  Gesellschaft  die 
einzige  ist,  die  eine  Verbindung  zwischen  den 
westlichen  Häfen  Nikaraguas  mit  der  amerikanischen 
Ostküste  und  Europa  herstellt.  Der  Gesamtver- 
kehr in  dem  wichtiicstcn  Ilatcn  von  Wt  stnikaragua, 


Corinto,  belief  sich  im  letzten  Jahre  auf  314000 
Tons.  Davon  kamen  fast  70000  auf  die  deutschen 
Schiffe.  Im  laufenden  Jahre  wird  die  deutsche 
Flagge  noch  eine  sehr  viel  bedeutendere  Rolle 
spielen,  da  die  nordamerikanische  Gesellschaft  sich 
infolge  zu  hoher  Forderungen  des  Staates  Nikara- 
gua für  das  Anlaufen  seiner  Häfen  aus  diesem 
Verkehr  zurückgezogen  hat  Auch  schon  im  Vor- 
jahre nahmen  die  deutschen  Dampfer  insofern  eine 
führende  Stelle  ein,  als  sie  nach  dem  Raumgchalt 
der  einzelnen  Schiffe  den  ersten  Platz  behaupteten. 
Der  grösste  deutsche  Dampfer  in  Corinto  hatte 
3100  Tonnen,  der  grösste  nordamerikanische  da- 
gegen nur  2500  und  der  grösste  englisch-chilenische 
1900.  Ausser  diesen  regelmässigen  Linien  werden 
die  Westhäfen  von  Nikaragua  kaum  angelaufen. 
Beiläufig  sei  bemerkt,  dass  an  der  entgegengesetzten 
Küste  Nikaraguas  und  zwar  an  dem  eigentlichen 
Ausgangspunkt  des  s.  Z.  geplanten  Nikaragua- 
kanals die  deutsche  Flagge  heute  überhaupt  den 
ersten  Platz  einnimmt.  Der  atlantische  Hafen 
Greytown  wird  regelmässig  nur  von  Schiffen  der 
früheren  britischen,  jetzt  deutschen  Atlaslinie  an- 
gelaufen und  zwar  von  New  York  aus  vierzehn- 
tägig  einmal.  Ausserdem  verkehren  kleine  Dampfer 
einer  nordamerikanischen  Gesellschalt  hierher.  Im 
Jahre  1901  belief  sich  der  Gesamtverkehr  im  Hafen 
von  Greytown  auf  41  000  Tons,  wovon  ai  000 
auf  deutsche  Dampfschiffe  entfielen. 

Der  Hamburger  Handel  verdankt  sein  ge- 
waltiges Aufblühen  durch  die  neuen  Hafenanlagen 

nicht  zum  mindesten  dem  Umstand,  dass  Uber  das 
ganze  mächtige  Gebiet  des  Hafens  hin  überall  für 
die  unmittelbare  Verbindung  von  Schiffen  und 
Speichern  mit  der  Eisenbahn  gesorgt  ist.  Längs 
der  Quais  laufen  überall  die  Gleise  hin,  und  be- 
trächtliche Warenmengen  werden  tagtäglich  in 
Hamburg  direkt  von  der  Bahn  ins  Schiff  und  von 
dem  Schiff  in  die  Bahn  verladen.  Im  Jahre  1903 
erfolgten  solche  L'eberladungen  von  107  Dampfern 
und  100  Seglern,  und  zwar  wurden  auf  diese 
Weise  40335  Gewichtstonnen  in  die  Waggons  und 
52941  aus  den  Waggons  in  die  Schilfe  verladen.' 
Zu  löschen  pflegen  die  Schiffe  in  dieser  Weise 
hauptsächlich  Salpeter,  daneben  Kohlen  und  Erz 
und  kleinere  Mengen  anderer  Waren,  zu  laden  in 
erster  Reihe  wiederum  Kohlen  und  Eisen  (Schienen 
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und  Laschen,  Stab-  und  Stangeneisen,  Roheisen), 
Zucker,  auch  Salz  und  betrachtliche  Mengen  von 
Gütern,  die  der  Bericht  der  Quaivcrwaltung  nicht 
naher  bexeichnet. 


Ausser  dem  oben  beschriebenen  Werftunter- 
aebmen  in  Shanghai  sind  noch  zwei  Anlagen 
zu  erwähnen,  die  ebenfalls  von  Deutschen  ins 
Leben  gerufen  sind.  Es  handelt  sich  um  zwei 
Anlegestellen  (Qr  Dampfer  mit  Speichern  und  allen 
anderen  erforderlichen  Einrichtungen:  die  Chang 
Kah  Pang  Wharf  der  Firma  Melchers  &  Co.,  welche 
im  Anfang  vor.  Jahres  dem  Verkehr  übergeben 
wurde.  Sie  liegt  auf  der  Pootungseitc  des  Flusses, 
etwas  oberhalb  der  Fremdenniederlassung  und  ge- 
rade der  Chinesenstadt  gegenüber.  Ihre  iJtnge 
betragt  1350  Fuss  englisch  bei  einer  Wasserfront 
von  1000  Fuss,  einer  Tiefe  von  800  Fuss.  Zur 
Zeit  der  Springflut  besitzt  sie  eine  niedrigste 
Wassertiefe  von  33  Fuss  6  Zoll.  Drei  grosse 
Lagerhäuser  können  etwa  50000  Tonnen  Ladung 
fassen ;  ausserdem  stehen  zwei  grosse  offene  Lager- 
räume mit  massivem  Dach  für  Kohlen  u.  s.  w.  zur 
Verfügung,  und  auf  dem  noch  unbebauten  Teil  ist 
Platz  für  Lagerungen  von  Holz  und  Kohlen  im 
Freien. 

Ebenfalls  auf  der  Pootungseitc,  aber  unter- 
halb der  Frcmdenniedcrlassung,  befindet  sich  die 
Anlegestelle  der  „Yangtse  Wharf  &  Godown  Co., 
Ltd.,  Pootung,  Schanghai",  deren  Generalagenten 
Carlowitz  &  Co.  sind.  Letztere  haben  im  Verein 
mit  der  Hamburg-Amerika  Linie  und  mit  Arnhold, 
Karberg  &  Co.  das  Unternehmen  im  Jahre  1901 
gegründet.  Die  Wasserfront  beträgt  6to  Fuss  eng- 
lisch, die  Tiefe  600  Fuss,  die  Breite  700  Fuss  und 
die  Wassertiefe  35  Fuss  bei  niedrigstem  Wasser- 
stande. Es  sind  vorhanden  drei  einstöckige 
Speicher,  ein  zweistöckiger  Speicher,  ein  Speicher 
für  10000  Tonnen  Cardiff kohlen  und  ein  offener 


Lagerraum  für  unbegrenzte  Mengen  von  Kohlen  usw. 
(Nach  einem  Bericht  des  kaiserlichen  Generai- 
konsulats  in  Schanghai.) 


Die  Feuerung  mit  fiflssigen  Brennstoffen 

wie  Oel,  Masut,  Petroleum  wurde  bisher  nur  auf 
Kriegsschiffen  aller  Marinen   eingehenden  Unter- 
suchungen unterworfen,  und  in  der  That  sind  ja 
die  Vorteile,  die  sich,  abgesehen  von  der  bessere 
Ausnutzung  des  Brennstoffes,  auch  aus  der  mög- 
lichen schnellen  Uebernahme,  dem  geringen  Raum- 
bedarf und  der  Ersparnis  von  Heizern  und  Trim- 
mern ergeben,  ohne  weiteres  klar.  Nunmehr  scheint 
die  Oelfeuerung  auf  Frachtdampfern  auch  aus  dem 
Stadium  der  Versuche,  bei  denen  sich  bekanntlich 
die  Hamburg-Amerika  Linie  auch  beteiligte,  in  den 
der  praktischen  Verwertung  getreten  zu  sein  Nach 
einem  Bericht  des  Scientific  American  hat  dieAmerika- 
Haiwaii-Linie,  die  mit  einer  Flotte  von  9  Schiffen 
von  durclischnitjlich  je  9000  Tonnen  den  Verkehr 
zwischen  New  York  und  Honolulu  unterhalt,  zwei 
ihrer  Schiffe,  „Nevadan"  und  „Nebraska",  mit  Ein- 
richtung für  Oelfeuerung  versehen  und  beabsichtig«, 
auch  ihre  übrigen  Schiffe  in  kürzester  Zeit  mit 
Oeltanks  auszurüsten.  Die  Gesellschaft  wurde  dazu 
durch  die  Auffindung  grosser  Mineralöiquelien  in 
Texas  veranlasst,  die  ihr  das  Feuerungsmateriai 
zu  billigen  Preisen  liefern.   Der  Dampfer  „Nevadan*, 
mit  Passagieren  und  5000  Tons  Ladung  an  Bord, 
legte  kürzlich  drei  Fahrten  zwischen  San  Francisco 
und  Honolulu,  eine  Entfernung  von  rund  3100  See- 
meilen, in  einer  Woche,  also  mit  mehr  als  12  Knoten 
stündlicher  Geschwindigkeit  zurück.    Die  Maschine 
entwickelte  bei  einem  Kesseldruck  von  16  Atmo- 
sphären 3500  Pferdekrafte  und  der  Oelverbrauch 
pro  Stunde   und  Pferdekraft  betrug   nur  0,6  lg. 
während    dieselbe    Leistung    bei  Kohlenfeuerung 
0,8  kg  Kohle  erforderte.   Man  konnte  also  mit  Oel- 
feuerung 20  Proc.  mehr  Energie  aus  dem  Kessel 
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ziehen  als  mit  Kohle:  während  i  kg  Kohle  etwa 
5  kg  Wasser  verdampft  haben  würde,  war  die  er- 
zielte Verdampfung  mit  Oei  7  bis  8  kg  Wasser. 
Zur  Erzielung  von  Feuersicherheit  liegen  die  Oel- 
bfh älter  von  dem  milschiffs  befindlichen  Maschinen- 
raum vollkommen  getrennt  und  sind  mit  dem 
Kesselraum  durch  Rohre  verbunden.  Die  Brenner 
haben  die  gewöhnliche  Einrichtung,  bei  der  ein  aus 
einer  Düse  tretender  Dampfstrahl  das  Oel  Ober 
einen  glühenden  Chamotterost  verstäubt,  und 
funktionierten  ohne  Störung.  Wahrend  früher 
9  Hcizir  und  6  Trimmer  erforderlich  waren,  konnte 
man  die  Zahl  der  Heizer  auf  3  beschränken: 
Trimmer  waren  natürlich  überflüssig,  so  dass  im 
ganzen  12  Mann  gespart  wurden.  Was  besonders 
diese  Ersparnis  für  einen  Frachtdampfer  bedeutet, 
braucht  nicht  erläutert  zu  werden. 

Von  der  Marine  sind  in  letzter  Zeit  Versuche 
mit  f  estemPetroleum  als  I  leizstoff  gemacht  worden. 
Der  Erfinder,  Dr.  Basenau,  Inhaber  eines  bakterio- 
logischen Laboratoriunis  in  Amsterdam,  hatte  eine 
Reihe  von  Vorteilen  bei  V'crwcndung  dieses  eigen- 
artigen Körpers  in  Aussicht  gestellt,  von  denen 
die  Vergrösserung  des  Aktionsradius,  die  Möglich- 
keit, in  ganz  kurzer  Zeit  Dampf  zu  haben,  dadurch 
also  Hebung  der  Manövrierfähigkeit  und  Seetüch- 
tigkeit bei  Sturm,  besonders  in  der  Nähe  der  Küste, 
den   etwa  zwei-  bis  dreimal  höhern  Preis  gegen 
Steinkohle  aufwiegen  sollten.  Leider  haben  die  an- 
gestellten Versuche  die  Erwartungen  zunächst  nicht 
erfüllt.   Der  verhältnismässig  niedrige  Schmelzpunkt 
der  etwa  4  -  5  kg  schweren,  gelbbraunen  Ziegel 
SSX^sX^«^"'  Abmessung,  der  etwa  bei  So^C. 
liegt,  verhindert,  sie  allein  als  reine  Feuerung  auf 
den  Rosten  zu  verfeuern;  es  konnte  daher  nur  an 
eine  mit  Kohle  gemischte  Feuerung  gedacht  wer- 
den.   Die  Behandlung  der  gallertartigen  Masse, 
die  stark  alkalisch  reagierte,  war  nun  zwar  ohne 
Schwierigkeit:  sie  Hess  sich  leicht  mit  der  Schaufel 


zerstossen  und  mit  Steinkohle  vermischen:  doch 
erschien  sehr  bedenklich,  dass  sie  bereits  bei  etwa 
50"  C.  reichlich  brennbare  Gase  entwickelte,  wäh- 
rend sie  selbst  schon  mit  einem  Streichholz  an 
der  Luft  angezündet  werden  konnte.  Bei  geringem 
äussern  Druck  tropfte  aus  den  anscheinend  etwa 
4  Proc.  Kalium  und  Natriumoxyd  enthaltenen  Kör- 
pern Petroleum  heraus,  was  allein  schon  die  Ver- 
wendbarkeit an  Bord  in  Frage  stellen  würde,  da 
sich  in  kürzester  Zeit  die  Bunkerenden  mit  flüssi- 
gem Petroleum  füllen  würden.  In  den  Feuern 
selbst  befördert  es  die  Verbrennung  sehr  lebhaft; 
am  besten  verhielt  sich  eine  Mischung  von  '/*  Pe- 
troleum zur  Kohle;  wurde  mehr  zugesetzt,  so 
tropfte  es  flüssig  durch  die  Roste.  Die  Rauch- 
entwickelung wurde  durch  den  Zusatz  bedenklich 
erhöht.  Wenn  diese  nun  auch  vielleicht  durch 
Gebläse  zurückgebracht  werden  könnte,  so  erscheint 
zur  Zeit  die  Verwendbarkeit  des  festen  Petroleiims 
an  Bord  doch  noch  sehr  in  Frage  gestellt.  Es  ist 
noch  nicht  geeignet,  den  Heizölen  Konkurrenz  zu 
machen:  denn  abgesehen  von  der  Fcuergeßhrlich- 
keit  ist  seine  Handhabung  gegenüber  der  Leichtig- 
keit, mit  der  Heizöl  übergenommen  und  verwendet 
werden  kann,  noch  zu  schwierig. 

(Dinglers  Pol.  Journal.) 


Der  PasBagierverkchr  von  Raropa  nach 
New  York  Im  Jahre  1902.  Von  den  mit  regel- 
mässigen Fahrten  an  der  Verbindung  zwischen 
Europa  und  New  York  beteiligten  19  Dampferlinien 
bind  im  vergangenen  Jahre  922  Mal  Schiffe  nach 
New  York  entsendet.     \'on  diesen  Fahrten  fallen 
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allein  251,  also  27,2  Proc,  auf  den  Norddeutschen 
Lloyd  und  die  Hamburg-Amerika  Linie.  Nach  der 
tabellarischen  Zusanimenstellun;;  im  Enginecr  haben 
die  verschiedenen  Dampferlinien  an  Kajüts-  und 
Zwischendeckspassagicren  1902  befördert: 

Dampferlinie 

1)  Norddeutscher  Lloyd 

2)  Mamburg-Amerika  Linie 

3)  White  Star-Linie 

4)  Cunard  Linie 

5)  American-Linie 
6t  French-Linic 

7)  Anchor-Linie 

8)  Holland-Amerika-Linie 

9)  Red  Stare-Linie 
10 — 191  Die  anderen  10  Dampfer-  ) 

linien  zusammen  I 

Es  haben  mithin  unsere  beiden  grossen 
Dampferlinien  von  dem  Gesamt-Passagierverkehr 
nach  New  York  einen  Anteil  von  34  Proc.  an  der 
Zahl  der  KajQtspassagiere  und  von  36'  j  Proc.  an 
der  Zahl  der  Zwischendeckspassagicre ,  wodurch 
ihr  schon  hoher  Anteil  an  den  Gesamtfahrten  noch 
erheblich  ObertrofTen  wird.  Im  Verkehr  auf  dem 
nordatlantischen  Ozean  hat  jede  der  beiden  deut- 
schen Linien  mehr  als  das  Doppelte  in  der  Per- 
sonenbeförderung geleistet  als  eine  der  ihnen  dann 
folgenden  Linien. 


Die  Hambur{;-Amerika  Linie  beförderte 
auf  der  Linie  Hamburg  —  New  York  im  Januar 
1903  mit  7  Dampfern  6993  Passagiere  nach  New 
York;  101 1  Personen  reisten  in  den  Kajüten  und 
5982  im  Zwischendeck.  Unter  den  letzteren  be- 
fanden sich  355  grössere  Kinder  und  70  Saug* 
lingc.  Gegen  den  gleichen  Monat  im  Jahre  1902 
bedeutet    das    eine   \'crkehrszunahnie    von  1561 


Passagieren ,  wovon  gut  ein  Drittel  auf  den  gröj- 
sern  Andrang  von  KajQtsreisenden  entfällt. 


Im  abgelaufenen  Jahre  1902  haben  im  Ham- 
burger Hafen  bezw.  in  Cuxhaven  37521  Personen 
die  Schiffe  der  Hamburg-Amerika  Linie  be- 
sichtigt. Der  Reinertrag  aus  den  Eintritt.'.karten 
zur  Besichtigung  fliesst  in  die  L'nterstQtzungskasse 
für  die  Angestellten  der  Gesell-schaft. 


Besuche  deutscher  technischen  Hoch- 
schulen. Die  technische  Hochschule  in  Char- 
lottenburg wird  im  Wintersemester  1902  1903  von 
zusammen  4378  Hörern  gegen  481 1  im  gleichen 
Zeiträume  des  \'orjahres  besucht.  Unter  ihnen  be- 
finden sich  3396  Studierende  und  982  I  lospitanten. 
Von  den  Studierenden  kommen  477  auf  die  Ab- 
teilung für  Architektur,  647  für  Bauingenieui wcseo, 
1589  für  Maschineningenieurwesen,  347  für  Schiff- 
bau, 330  für  Chemie  und  6  für  allgemeine  Wisst-n- 
schaft.  —  An  der  technischen  Hochschule  in  Han- 
nover erreicht  der  liesuch  im  angegebenen  Zeit- 
räume 2018  Köpfe,  unter  ihnen  1292  Studierende 
und  726  Hospitanten.  Die  technische  Hoch- 
schule in  Aachen  wird  im  Wintersemester  1902  03 
von  zusammen  821  Hörern,  darunter  606  1542 
Wintersemester  1901  021  Studierende,  besucht.  — 
Die  technische  Hochschule  in  Karlsruhe  wurde  im 
gleichen  Zeiträume  von  1866  Hörern  gegen  1827 
im  entsprechenden  Zeiträume  des  Vorjahres  be- 
sucht. Davon  entfallen  auf  die  Abteilung  för  Ar- 
chitektur 320,  für  Ingenieurwesen  263,  für  Maschinen- 
wesen 518,  für  Elektrotechnik  367.  Hierzu  treten 
noch  138  Damen  und  Herren  für  einzelne  Fächer. 


Der  Dampferbesitz  der  Hauptschiff abrts- 
länder  stellt  sich  nach  Lloyd's  Register  pro  1903  03 
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wie  folgt:  Voran  steht  England  mit  7358  Schiffen 
und  12897592  Brutto-Tons,  wozu  noch  die  eng- 
lischen Kolonien  mit  994  Schiffen  und  754863  Tons 
treten.  An  zweiter  Stelle  folgt  Deutschland  mit 
1365  Seedampfern  und  2636338  Tons.  Frankreich 
hat  690  Dampfer  mit  i  104893  Tons.  Die  Ozean- 
dampferflotte der  V'ereinigten  Staaten  zahlt  776  Fahr- 
zeuge und  1  095  788  Tons.  Norwegen  hat  905 
Dampfer  und  866754  Tons,  Spanien  464  mit 
736209  Tons,  Italien  361  mit  691841  Tons,  Holland 
320  mit  555047  Tons,  Ru?.sland  544  mit  556102 
Tons,  Oesterreich -Ungarn  259  mit  529319  Tons, 
Schweden  719  mit  464705  Tons,  Dänemark  366 
mit  440010  Tons. 

Interessant  ist  eine  Zusammenstellung  der 
Durchschnittsgrflsse  der  Dampfer  nach  Ländern, 
die  auf  Beschaffenheit  und  V'erwcndungsart  der 
nationalen  Flotten  einige  Schlüsse  zulässt.  Voran 
stehen  hier  Oesterreich  n)it  durchschnittlich  2044 
Tons  und  Deutschland  mit  1931  Tons.  Es  folgen 
Italien  mit  1916,  England  mit  1753,  Holland  mit  1735, 
Frankreich  mit  1601,  Spanien  mit  1587,  die  Ver- 
einigten Staaten  mit  1412,  Dänemark  mit  1212  Tons. 
Russland  hat  eine  durchschnittliche  Tonnage  von 
1022,  Norwegen  von  958,  die  englischen  Kolonien 
von  759,  Schweden  von  646  Tons.  An  der  Spitze 
stehen  also  die  Nationen,  bei  denen  die  festen 
transozeanischen  Linien  einen  beträchtlichen  Teil 
der  Tonnage  stellen.  Am  Schluss  stehen  die  vor- 
wiegend Küstenschiffahrt  treibenden  Nationen. 

Norwegens  Schiffbau.  Nach  den  Zu- 
sammenstellungen der  Norsk  Veritas  befanden  sich 
am  I.  Januar  d.  J.  auf  norwegischen  Werften 
10  Segler  von  zusammen  etwa  2370  Tons  und 
74  Dampfer  mit  einer  Gesamttragfähigkeit  von 
etwa  52000  Tons  im  Bau.  Unter  den  letzteren 
befinden  sich  6  hölzerre  Schiffe  von  zusammen 
etwa  1450  Tons.    Der  grösste  im  Bau  befindliche 


I  Dampfer  ist  ein  für  Sandefjord  bestimmtes  Schiff 
von  1700  Tons,  ein  Dampfer  wird  1680  Tons, 
zwei  etwa  1550,  neun  zwischen  1400  und  1500, 
vier  zwischen  1300  und  1400,  einer  etwa  1200,  elf 
zwischen  iioo  und  1200  und  drei  zwischen  1000 
und  1 100  Tons,  während  40  Dampfer  unter  1000 
Tons  sind. 


In  der  letzten  Sitzung  der  Russischen  Ge- 
sellschaft für  Schiffahrt  wurde  ein  auf  den  besten 
statistischen  Materialien  des  Zolldepartements  be- 
ruhender Bericht  mitgeteilt,  der  ein  umfassendes 
Bild  der  Tiiätigkelt  der  russischen  Handels- 
flotte im  vergangenen  Jahre  gab.  Aus  dem- 
selben ging  hervor,  dass  im  Jahre  igoi  am  inter- 
nationalen Seeverkehr  217  russische  Schiffe  teil- 
nahmen. Rechnet  man  von  diesen  Schiffen  die- 
I  jenigen  ab,  welche  staatliche  Subsidien  erhalten, 
also  meist  dem  Transport  von  Staatsgütern, 
Truppen  etc.  nach  dem  , Fernen  Osten"  und  anderen 
Teilen  der  Welt  dienen,  deren  Zahl  auf  91  be- 
rechnet wurde,  und  die,  welche  Specialaufgaben, 
wie  dem  Walfischfang,  dienen,  so  bleiben  für 
„weite  Fahrt"  noch  115  russische  Schiffe  übrig. 
Auf  diesen  Schiffen  wurden  Frachten  im  Gesamt- 
gewicht von  19  Millionen  Pud  ein-  und  von 
29  Millionen  Pud  (1  Pud  ^  -  16380  kg)  ausgeführt. 
Der  Berichterstatter  gestand  zu,  dass  einzelne 
deutsche,  englische  und  amerikanische  Handels- 
gesellschaften mehr  Schiffe  für  den  internationalen 
Handelsverkehr  besässen  wie  die  ganze  russische 
Handelsflotte  zusammen.  '  • 

Die  noch  Jungen  Werften  Japans  haben  im 
letzten  Jahre  7  Segel fahrzeuge  von  zusammen 
1170  Tons  und  41  Dampfer  von  34402  Tons  und 
64  120  Pferdekräften  im  Bau  gehabt.  Den  Haupt- 
anteil davon  haben  die  Mitsu  Bishi-W'crkc  zu 
Nagasaki  gehabt,  die  6  Dampfer  von  zusammen 
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14561  To.  und  13365  Pferdekrflftcn  gebaut  haben. 
Es  folgen  dann  die  drei  Staatsweiften  zu  Yoko- 
suka  (Bai  von  Tokio),  Kuie  ( Inland -Seei  und 
Sassebo  (Insel  Kiushui  mit  zusammen  10  DampN 
schiften  von  8103  To  Deplacement  und  38675 
Pferdekraftcn.  Es  sind  dies  die  beiden  Kreuzer 
3.  Klasse  „Nitaka"  und  ,,Tshushima",  jeder  von 
3420  To.  Deplacement  und  10000  Pferdekraften, 
a  Torpedobootszerstörer  von  je  380  To.  Deplacement 
und  6000  Pferden,  sowie  5  Torpedoboote,  jedes  zu 
180  To.  und  1200  Pferde.starken  und  ein  kleines 
Torpedoboot  von  nur  53  To.  und  675  Pferden. 
Ausserdem  hat  die  Werft  in  Sassebo  ein  im  zer- 
legten Zustande  aus  England  bezogenes  Schwimm- 
dock von  140U  To.  Hebekraft  wieder  zusammen- 
gesetzt. 

Die  Kawa&aki  Dockyard  Company  zu  Kobc 
hat  vier  Dampfer  von  zusammen  328^0  I'o.  und 
4450  Pferdekraftcn  gebaut,  wahrend  die  Uraga 
Dock-Gesellschaft  die  fünf  kleinen  Doppelschrauben- 
Kanonenboote  „Romblon", ,, Maria  Duque",  „Bobol", 
„Cebu"  und  ,,Jolo'"  für  die  amerikanische  Re- 
gierung auf  den  Philippinen  baut.  Jedes  der 
Boote  hat  350  To.  Deplacement.  Dann  haben  sich 
noch  die  Üsaka  Ironwork  and  Dockyards,  fOnf 
kleinere  Werften  zu  Osaka  und  die  kleineren  Werf- 
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ten  von  Owaki  zu  Shinagawa  bei  Tokio  und  von 
Chuyo  zu  I'osa  am  Schiffbau,  wenn  auch  nur  mit 
kleineren  Schiffen  beteiligt. 


Der  vierunddreisHigBte  Vereinstag  des 
Deutschen  Nautischen  Vereins  findet  am 
23  und  24.  Februar  in  Berlin,  Hotel  Kaiserhof, 
statt  und  weist  nachfolgende  Tagesordnung  auf; 

Erster  Tag.  1.  Geschäftliches:  Wahlen,  Rcch- 
nungsablage, Berichte,  sonstigeMittcilungen.  a.Nebel- 
signale.  (Kefcrcnten  die  Herren  Ki  chtsanwalt  Dr 
Ehlers-Hamburg  und  Vizeadmiral  z.  D.  Aschenborn, 
Exzellenz,  Kiel.)  3.  Übergabe  der  Wache.  iRefe- 
rent  Herr  Handelskammcrsyndikus  Dr.  Boysen-Kicl.* 
4.  Eisberichte.  (Referent  Herr  Landesversicherungs- 
rat Hansen-Kiel.)  5.  Lootsennachtdienst  im  Hafen 
von  Neufahrwasser.  (Antragsteller:  Das  V'orstehei- 
anit  der  Kaufmannschaft  zu  Danzig.)  6.  Flaschen- 
posten. (Referent  Herr  Handelskammcrsymliku!. 
Dr.  Boysen-Kiel.)  7.  Ruderkommando.  (Abstim- 
mung und  Beschlussfassung  über  eine  vom  Ham- 
burger Nautischen  Verein  gestellte  Resolution.i 
8.  Feuerlöschsystem  auf  Schiffen.  (Vortrag  d« 
Herrn  Chemiker  Gronwald.) 

Zweiter  Tag.  (Ueber  die  etwa  am  ersten 
Tage  unerledigt  gebliebenen  Verhandlungsgegcn- 
ständc  wird  am  zweiten  Tage  verhandelt.)  9.  Gescu 
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betreffend  die  Untersuchung  von  Seeunfällen.  (Re- 
ferent Herr  Rechtsanwalt  Kümpcl-Hamburg  Kw- 
refereat  Herr  Redakteur  Scbroedter  •  Hamburg.) 
lo.  Einrichtungen  fOr  die  Sicheriieit  der  Schiffahrt, 
a)  Errichtung  eines  Ncbelsignals  bei  Gulstav  iSüd- 
«pitze  Laagelaods).  (Antrag  vom  Kieler  Nautücben 
Verein.)  b.  Verbesserung  des  Fahrwassers  von 
Leerort  nach  Papenburg.  (Referent  Herr  Naviga- 
tionslehrer Bolwin-Papenburg.)  c)  Betonnung  und 
Befeuerung  des  Fahrwassers  von  der  ElbmQndung 
nach  Sylt.  A.  Ausletfung  einer  Heultonne  liei 
Rotergat.  B.  Abänderung  der  Vortrapp-Ansege- 
lungstonne  in  eine  Gasboje.  C.  Errichtung  eines 
Leitfeuers  bei  Hörnum  Odde  (Sylt).  D.  Auslegung 
eines  FenersrhifTs  westlich  von  Jungnamensand. 
E-  Bcla^isung  von  Seezeichen  in  den  Fahrwassern 
dSS"  schleswigscbea  WestkOste  während  des  Win- 
ters. F.  Stadonierung  eines  LootsenfeuerscIiilFs  bei 
Tonne  E  in  der  Mittelhever.  Die  Antrage  A  bis  D 
sind  vom  Hamburger  Nautischen  Verein  gestellt. 
Referent  Herr  Inspektor  Pulis.  Die  Antrage  E  und 
F  sind  vom  Nautischen  Verein  für  die  Schleswig- 
sche  Westküste  gestellt,  .d.  Signalstelle  und  Lootsen- 
scboner  bei  Heigolaad.    (Referent  vorbehalten.) 

Am  31.  Januar  d.  J.  entstand  auf  der*Neptnn- 
WMlt  in  Rostock  ein  beklagenswertes  Schaden- 
feuer,  dem  leicht  der  neuerbaute  Postdaropfer 


„Prinz  Sigismund*  der  Hamburg-Amerika  Linie 
hatte  zum  Opfer  fallen  können.  Als  Entstebungs- 
Ursache  ist  sehr  wahrscheinlich  die  EntiOnduiig 
verkleinerter  und  zum  teil  auch  pulverisierter  Kohle 
anzusehen.  Letztere  wurde  dazu  benutzt,  die 
Zwischenräume  der  mit  doppelten  Wanden  aus 
Pitdiepinefaolz  hergestellten  ehtzdnea  Abteihmgen 
des  Kühlraums  auszufüllen.  Wahrend  der  Lösch- 
arbeiten erfolgten  in  der  Kohlenmasse  zu  wieder» 
holtai  Malen  Explosionen. 


Die  altertümliche,  der  holländischen  Sprache 
i  entnommene     Amtsbezeichnung  Waaserachont 
I  stammt  aus  dem  17.  Jahrhundert    Die  Verfassui^ 
I  des    preiswürdigen  Kollegiums  der  hamburgischen 
Admiralität"   sagt:    „Der  Wassersctiout  (Wasscr- 
scbulze)  ist  geseut,  dasa  er  die  Seeleute  annimmt 
und  registrieret,  dit  Entlaufenen  verfolget  und  für 
sie  einsteht,  den  Zwist  zwischen  dem  Schiffer  und 
I  seinem  Volke  vernimmt  und  die  ausgesprochene 
Busse   zur  Exekution  bringt  sowie  in  Kriminal- 
sachen d'.t^  Schuldigen  handfest  macht  und  in  der 
Gcrichtsvcrwalter  Hände  liefert."    Alle  diese  Ver- 
pflichtungen liegen  audi  beute  nodi  dem  Wasser^ 
schout  ob,  hinzugekommen  ist  aber  noch  seine 
Mitwirkung  zur  Durchführung  des  See-Unfall-Ver- 
sicherungsgesetzes, die  sehr  grosse  Anforderungen 
i  an  die  Arbeitskraft  und  spezidl  auch  an  die  per. 
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sönlichen  Eigenschaften  des  fOr  die  Schiffahrt  so 
Oberaus  bedeutungsvollen  Vorsitzenden  des  See- 
inannsamtes  stellt. 

Die  Erben  des  beim  Untergänge  der  „Bour- 
gogne"  ums  Leben  gekommenen  Amerikaners  | 
Anthony  Pollok  haben  bekanntlich  einen  Preis 
von  100  000  Pres,  für  ein  Projekt  ausgesetzt, 
das  entweder  Zusammenstösse  auf  See  verhindern 
oder  im  Falle  einer  Kollision  die  Schiffe  retten,  i 
oder  aber  im  Falle  des  Unterganges  eines  Schilfes  j 
samtlichen  Mannschaften  und  Passagieren  Clelegen- 
heit  zur  Rettung  bieten  soll.  Scliun  zweimal  wurde 
ein  Wettbewerb  um  den  Preis  veranstaltet,  zuletzt 
im  Jahre  1901  in  Havre,  wo  nicht  weniger  als  238 
Apparate,  Modelle  und  Zeichnungen  von  der  inter- 
nationalen Jury  untersucht  werden  mussten.  Aber 
auch  nicht  einer  der  Vorschläge  entsprach  den 
Bedingungen,  die  als  massgebend  für  die  Zuerken- 
nung  des  Preises  aufgestellt  wortlen  sind.  Dieser 
Misserfolg  ist,  darüber  waren  sich  die  Preisrichter 
klar,  nur  zum  Teil  auf  die  Mangel  der  vorgeführten 
f-rtindungen  zurückzuführen,  von  denen  manche 
ohne  Zweifel  der  Schiffahrt  grösseren  Schutz  ge- 
wahrten; der  Hauptgrund,  weshalb  der  Preis  nicht 
vergeben  werden  konnte,  lag  aber  darin,  dass  die 
aufgestellten  Bedingungen  zu  hohe  Anforderungen 
stellten.  Ausgeschlossen  von  der  Bewerbung  waren 
nämlich  von  vornherein  alle  Vorrichtungen,  die  die 


Rettung  einzelner  Personen  bezwecken,  die  Lösch- 
und  Ladearbeiten  hindern,  zu  grossen  Umwälzungen 
im  Schiffbau  führen  oder  nur  Verbesserungen  schon 
bekannter  Vorrichtungen  bedeuten,  und  schliesslich 
Schwimmer  oder  Flösse,  die  erst  im  Augenblick 
des  Unfalles  zu-sammengcsetzt  und  gebrauchsfertig 
gemacht  werden  müssen.  Unter  dem  Eindruck 
dieses  Misserfolges  richteten  die  Preissteller  an  die 
Association  Internationale  de  la  Marine  die  Bitte, 
ihnen  anderweite  Vorschläge  hinsichtlich  der  zu 
stellenden  Bedingungen  zu  machen.  Die  von  der 
Gesellschaft  eingesetzte  Kommission  hat  nun  vor 
einigen  Tagen  ihr  Gutachten  dahin  abgegebcD. 
dass  man  nicht  einen  einzigen  hohen  Preis  für  eine 
einzige  Erfindung  aussetzen  und  gegebenen  Falles 
zuerkennen,  sondern  einen  ,, Pollok-Fonds"  gründen 
möge,  dessen  Zinsen  von  Zeit  zu  Zeit  in  Gestalt 
von  Geldpreisen,  Diplomen  und  Medaillen  zur  Be- 
lohnung für  verschiedene  Apparate  und  Erfindungen 
verwandt  werden  sollen,  die  zui  Rettung  von 
Menschenleben  auf  See  brauchbar  sind.  Sachver- 
ständige nationale  Fach  vereine  sollen  die  ihnen 
einzureichenden  Bewerbungen  einer  Vorprüfung 
unterziehen  und  je  nach  deren  Ausfall  entweder 
die  Bewerbung  ohne  weiteres  abweisen  oder  sie 
der  von»  Zeit  zu  Zeit  zusammentretenden  inter- 
nationalen Jury,  der  die  Verwaltung  des  Fonds 
obliegt,  mit  ihrem  Gutachten  unterbreiten.  Es  ist 
wohl    anzunehmen,    dass    diese   S'orschläge,  die 
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rweifcllos  eher  als  die  früheren  Vorschriften  ge- 
eignet sind,  für  die  Praxis  wertvolle  Resultate  zu 
xettigen,  von  den  Auntellern  des  Preises  ange- 
nontDen  werden. 


Die  BrforBchung  Nowaja  Setnljas  und 
die  Lavmg  «Beanographischer  sowie  biologiseber 
Probleme  ist  das  Progranrai  der  von  Jean  Charcot 

und  dt'  Ccrlarhc  für  den  nflchsten  Juni  geplanten 
Expedition.  Die  fraozOsi&cbe  Akademie  bewilligte 
Air  das  Untemdimen  eine  betrlditUdie  SiAvenuon 
und  in  Saint  Malo  wird  dn  eigenes  Schiff  für  die 

Forscher  gebaut 


Der  sr  Ii  A:  ril  1901  seitens  der  Lega  Navale 
gelördcrte  Fian  einer  grObSeü  maritimen  Ans- 
stellnng  in  Mailand  im  Jahre  1905  gewinnt 
Gestait;  soeben  ist  das  Programm  erschienen,  das 
die  beiden  Hauptabteilungen  des  Verlcehrswesens 
zur  See  und  aut"  Flüssen  aufweist.  Die  erste  wich- 
tigere Abteilung  umfas&t  SchiiTsbau-AusrQstung  und 
Ausstattung  (nationale  Beschtcicang  vorgesehen), 
Srhiffahrts  und  Ozeankunde,  Ilafen-,  Ar^ctial-  und 
Werftwesen  (intei  nationale lieschickung  vorgtbehen), 
Kriegsmarine  (nationale  Beschickung),  Seesport, 
Rettungswesen,  Fischfang.  Cesclzgcliun^  und  Sta- 
tistik, historische  ;U>letlung  (interi^aiionalc  Be- 
schickung). FOr  die  sechs  Kategorien  des  Verkehrs- 
wesens auf  FlQssen  ist  nationale  Beschickung  vor- 
gesehen. Der  Termin  des  Jahres  1905  erscheint 
glüeklieh  gewählt,  weil  für  dit-ses  Jahr  die  Eröff- 
nung des  Simplontunnels  zu  erwarten  isti  und  weil 
dieses  und  das  folgende  Jahr  in  Italien  von  Ver- 


kehrsfrapen beherrscht  sein  würden,  die  auch  inter- 
nationaler Bedeutung  nicht  entbehren:  die  italieni- 
sdten  Eisenbahn-,  Schiffs-  und  Postverträge  laufen 
1905  ab  und  1906  muss  ein  neues  Gesetz  (Qr  die 
Handelsmarine  fertig  gestellt  sein.  Die  Wahl  de.s 
Ortes  Mailand  hängt  ebenfalls  mit  der  Eröffnung 
des  Simplontunnels  zusammen:  die  rQbrige  Haupt- 
stadt der  Lombardei  liofft  dadurch  der  Zentrat- 
pnnkt  neuer  Handelsbeziehungen  zwischen  dem 
Süden  und  Norden  Europas,  zwischen  Italien  einer- 
seits, der  Schweiz  und  Deutschland  anderseits  zu 
werden,  der  Durchgangspunkt  ntimcntüch  aller 
Waren  mit  dem  den  Handel  des  westlichen  Mittel- 
meeres immer  mehr  beherrschenden  Genua.  Ucbcr- 
dies  ist  ja  Mailainl  seit  Iani.;r  dci  Zentralpunkt 
der  gesamten  italieni&eheti  Energie  und  l'hatkraft 
in  handelspolitischer  Beziehung. 

Da»  Komitee  der  Ausstellung,  dessen  V orsitz 
in  Nachfolge  des  verstorbenen  Admirals  Magnaghi 
der  Kontnadiiiiral  und  frühere  Marinemiuister 
Bettolo  Übernommen  bat,  weist  in  seinen  einzelnen 
Namen  auf  die  Legal  Navale  als  Krystallisations- 
punkt  aller  italienischen  Rrstrebungen ,  das  Land 
für  ein  kräftig  entwickeltes  See-  und  ScbifTahrts- 
leben  zu  gewinnen,  hin;  hat  doch  auch  der  ver- 
diente RcLTfündcr  der  Lega,  Leutnant  Linin  f.\rgus), 
seiner  Zeit  d(  11  Anstoss  zur  Ausstellung  gegeben. 
Den  ausgesprochen  maritimen  und  ernsthaften  Cha- 
rakter der  Ausstellung  soll,  wie  versichert  wird, 
auch  die  Thatsache  nicht  beeinträchtigen,  dass  ihr 
zur  Gewinnung  des  Interesses  des  grossen  Publi- 
kums Abteilungen  der  dekorativen  Kunst  und  der 
schonen  KQnste  angefügt  sind.    Die  finand^te 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

geaau  raad,  graau  anf  H«m  gescblifTeo.  nalmertrodbi  in  Qualität  und  Ausfahntag.  ^ 

CeUrtetc  und  gesekliftne  Kugellager  fUr  Maschlneinbaü 

aus  Mnttem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

Dichtimgs-Ringe  oi^pÄST^^ 

MEYER  &  CO.,  DOsseMorf.  ' 
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Die  \AferkzeiiggU8SStalü-Fabrik 

Felix  Bischoff  m  Duisburg  a.  Rliein 


tabi4xl»rt  als  allslMlB«  Spw 

SiilMrstahl,       1  Wolfl'amstahl 
nuttbematisch        zuiu  li^-urlwitt'n  vun 
geaau  Hart^u^  und  für 

gesogen.         |  Magnet«. 

Speoial-Schnelldrehstahl 

mm  Beart)eite.n  von  Flnätsei*<?n,  weichem  Stahl  etc  .       hnluT  S<-liiiiit+,'»iiehwiüiliirk<'it  und  grosaem  Vorschub 


Werdzeugstahl 
f>  inste  Qual,  für 
alle  rorkominenden 
WwkMOge. 


Diaiiaittstahl, 
OAturtuirter  äuliL 


Fortig» 
Scheerenmesser  für 

Backeu-  tmd 
Circular-Balwcna. 
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Unterlage  der  AuastellunK  ist  durch  a  IßlKonen 

ä  fonds  pcrdu  gesichert,  die  von  Behörden,  Ver- 
einigungen und  der  Bürgerschaft  Mailaud^  ge- 
lei^iiet  aiul. 


Eine  von  der  Gemeindeverwaltung  in  Marseille 
cinge»eute  Kommission  bescbloss,  im  Jahre  1912 
In  Marseille  eine  AiiMtellniig  ror  Kolonialwesen 

und  St'csrhiffahrt  zu  veranstalten  Gleirh/eitif,'  sdll 
io  dem  im  Jahn-  1905  zu  erOtVnenden  Kolonial- 
nuseum  ein  internationaler  Kongress  abgehalten 
werden.  Behufs  Deckung  eines  Teiles  der  Kosten 
wurde  an  die  fianzOsiscbe  Regierung  das  Ersuchen 
gestellt,  eine  Lotterie  im  Betrag  voa  twölf  Millionen 
Franken  zu  bewilligen. 


Rusatand  ist  in  neuester  Zeit  ganz  besonden 

darauf  bedacht,  die  Schiffahrt  Im  nOrdUchea 

Eismeer  zu  hcbtn,  einerseits  unter  dem  Gesichts- 
punkte  der  Au-^fuhi  über  Archangel  nach  Weit- 
Europa  (England;  und  andererseits  aus  dem  der 
Verbindung  Sibiriens  auf  dem  Wasserwege  mit 
dem  Norden  Kusslands. 

Dem  letzteren  Zwecke  dienen  nament'ich  die 
Expeditionen  in  das  nördliche  Eismeer.  Im  Jahre 
190a  sandte  die  Regierung  den  Kapitän  z  See 
a.  Ranges  A.  A.  Warneck  mit  den  beiden  Dam- 
prem „Lenenant  Owzyn"  und  „Paehtussow".  Die 
Arbeiten  dieser  Expedition  begannen  mit  der  Fc^t 
stelhnig  der  Lage  der  „Orlowskija  Koschki",  d.  h 
der  Sandbänke  gegenflber  der  Mündung  des  Ponoj. 
Diese  Bänke  waren  früher  sehr  gefährlich  für  die 
Schiffahrt,  heute  sind  sie  es  nicht  mehr,  wie  seitens 
der  Expedition  fr-i^r^irlli  wmdc:  aurh  'a.ü    i  ^her 


jtahtlose 

IDannesmanitrobre 


Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

BootsdaYits,  Ladebäome,  Deckstützen, 
Mäste,  Gaffeln,  Raaea,  Steigen  eto. 

Ober/ttpfitgeschweiuH  Rohre  yon  2S0  mm 
Zieht  bis  zu  den  grössten  Durehmeeeern, 


Kupfer-  und 


Fihrikiaark«. 


Messingrohre 


KabrikiBvke. 


Deutscb-Oesterreichische  Mannesmannröhren-Werke 

2)fisseldorfo 


Düsseldorf  1Q02: 


Goldene  Staato-Medaille  und  Goldene  Medaille  der  Ausstellung 
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ihre  Lage  auf  den  Karten  (um  2'/,  Seemeilen) 
falsch  eingetragen.  In  dieser  Gegend  wurden  von 
beiden  Schiffen  sehr  viele  Tiefemessungen  vorge- 
nommen. Nach  Beendigung  dieser  Arbeiten  fuhr 
die  Expediiion  in  den  Petschora-Liman ,  in  wel- 
chem viele  Schiffahrtszeichen  zur  Erleichterung  der 
Einfahrt  vom  Meere  aus  in  den  Busen  der  Pet- 
schora  errichtet  und  Aufnahmen  sowie  Tiefe- 
messungen im  Ostran- Delta  ausgeführt  wurden. 
Die  schon  im  Jahre  1826  abgeschlossenen  Arbeiten 
des  Herrn  Pachtussow  erwiesen  sich  als  zuverlässig, 
wie  auch  die  von  Iwanow  bei  der  Erforschung  der 
SodkOstc  des  Karischen  Meeres.  Nach  Beendigung 
der  Arbeiten  im  MOndungs- Gebiete  des  Petschora 
begab  sich  die  Expedition  nach  der  Einfahrt  in  die 
Karische  Meeresstrasse,  wo  man  eine  bisher  un- 
bekannte, für  die  Unterkunft  von  Schiffen  vor- 
trefflich geeignete  Bucht  entdeckte  und  nach  allen 
Richtungen  hin  untersuchte.  Es  ist  dies  um  so  i 
wichtiger,  als  hierdurch  den  Schiffen,  welche  die 
Oeffnung  der  Einfahrt  in  das  Karische  Meer  in 
der  Zeit  der  Eisschmelze  abwarten  müssen,  ein 
geschOtzer  Ankerplatz  geboten  wird,  die  an  diesen 
Küsten  des  Festlandes  und  auf  Nowaja-Semlja  sehr 
selten  gegen  das  Eis  gesichert  sind.  Dann  fuhr 
die  Expedition  durch  die  jugorstrassc  in  das 
Karischc  Meer,  dessen  ganze  Südküste  von  der  I 


Kara-Mündung  ab  untersucht  wurde,  wobei  maa 
feststellte,  dass  sie  ziemlich  hoch  und  steil  ab- 
fallend ist.  Auch  weiter  im  Innern  des  Landes 
erheben  sich  Höhen.  Der  Meeresboden  längs  der 
Küste  war  eben  und  ungefährlich  für  die  Schiff- 
fahrt.  Erst  als  die  Stärke  des  Eises  die  Schiff- 
fahrt in  jenen  Gewässern  beim  Eintritt  der  kalten 
Jahreszeit  unmöglich  machte,  kehrte  die  Expedition 
nach  Archangel  zurück.  Die  für  die  Schiffahrt  in 
den  nordischen  Gewässern  von  ihr  erreichten  Er- 
gebnisse sind  in  hohem  Grade  wichtig. 

Präsident  Roosevelt  hat  dem  Senat  den 
Panamavertrag  zur  Genehmigung  vorgelegt.  Der 
Vertrag  sieht  eine  einmalige  Zahlung  von  loMillionen 
Dollars  in  Gold  seitens  der  Vereinigten  Staaten 
an  Kolumbien  vor,  sowie  eine  jährliche  Zahlung 
von  250000  Dollars.  Hierfür  tritt  Kolumbien  einen 
sechs  Meilen  breiten  Landstreifen  an  die  Vereinigten 
Staaten  ab,  die  das  Recht  erhalten,  Truppen  zum 
Schutze  des  abgetretenen  Gebiets  zu  entsenden, 
falls  Kolumbien  dazu  nicht  in  der  Lage  ist.  Der 
Vertrag  wird  auf  hundert  Jahre  abgeschlossen  und 
kann  auf  Wunsch  der  Vereinigten  Staaten  erneuert 
werden.  Die  Vereinigten  Staaten  erhalten  ferner 
die  Gerichtsbarkeit  für  die  mit  dem  Kanal  in  Ver- 
bindung stehenden  Gewässer   und  alle  Hafenab- 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne,  'u 


mburg- 
hlenhorst 


Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 

Telegr.-Adr:  Apparatbau,  Hamburg.  Kemspr.:  Amt  III  No.  206. 

Jamp/kßssel  -  Speiscwasser  -  Reiniger  (D.  r.  p. 

zur  Reinigung  von  öllialtigem  KondcnswasRer 

von  i.MX)  hi»  .'»IMKX)  l.iitT  !>iüiiill.  l.<<'UtiiiiK  fiir  S|M'i«cli"itiingoii  von  .10  -       lum  I >iircbmoiwcr. 
.Xii.-ifiihnmjr  in  <  iu.sscitspii  mit  Hrnnre-Garnitiir  iin<i  jmiiz  in  Bronco. 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  (D.r.p.  izoö92) 

f.  Öj>cii«cwaiMKT  in  );lrich  li<ihtTT4-iii|H>rninr  als  <iipi<>nif(v  dp«  ximi  Anwärmen  iicnutztrn  Dainpfi*. 

Seewasser -Verdanjpf er  (£vaporatoreo)  Systcn)  6d)n)idt 

zur  Kr/ctigiiii);  von  /ll!'alz-U'!l^^-l'r  fiir  I  >mii|i|'krs-.i'l. 
!*i  Il>i'ii  mich  in  VitImiiiIiiii"  mit  Trink \vasser-Kondcn8al<»rcn. 


HÖFIN<aHOF7  SCHMIDT 


lyCKOCGCR HAMMfRWeRKtw.WeRKieUG-  ( 

6e6RV/NDeT1809.  "^abrik 


eMPFeHLEfi  SÄMlUOit  WCRK- 
itVGt  FVRSCMtFF-v.IVlASCHINENBAU 
IN  BtSTCR  AVSFÜHRVN6u.(ONSTRv;aiOM. 


HA6eN  /wesff  DELSTCPn 


Digitized  by  Google 


Seite  526. 


SCHIFFBAU 


No.  10. 


gabrn  für  die  durch  den  Kanal  fahrenden  Schiffe. 
Der  Senat  aberwies  den  Vertrai(  der  Kommission 
fOr  auswärtige  An^'elegenheiten. 

Wirtschaftlicli  sriuohl  wie  inilitärisrh  i>t  ilit-se 
neuefite  Erwerbung  der  Union  ein  gewaltiger  Er- 
folg der  Wasbingtooer  Politik. 


Der  Direktor  Middendorf  des  Gemi.  Lloyd 
ist  plötzlich  gestorben  s.  erste  Seite  dieser  No. 

Wie  da«  Berliner  Tageblatt  hört,  ist  das 
Aktienkapital  fDr  die  Vnwandhmg  der  Ptm« 

Krupp  auf  150  Mil!  Mk  (Vstijesctzt.  D<  111  Auf- 
»icbtsrat  sollen  angehören;  der  frühere  iüsenbahn- 
n^nister  Thielen,  Geheimer  Kommerzienrat  Gust. 
Hartmann,  Gehrimcr  Justizr.it  v.  Simson  und  Lud» 
wig  Delbrück  in  Finna  K  Delbrück  &  Co. 

Sein  25jahrigcs  Jubiläum  im  Dienste  der 
Flensburger  Schiffsbaugesellschaft  friert  am  15  März 
d.  J.  der  zweite  Direktor  Herr  J.  Hauer.  Der 
erste  Direktor,  Herr  HifdsiJorft",  kutuut-  bereits  im 
vorigen  Jahre  sein  a5jabriges  Jubiläum  feiern. 

Riokmer«  Räsmillileii,  Rhederei  und 
Schiffbau  A  -G.,  Bremen:  .Andn  iiN  Clasen  Rickmers 
ist  aus  dem  Vorstande  ausgeschieden. 

An  Stelle  den  als  Dirdctor  zur  Germania- 
Werft  Oberg cgangeni-n  litt  111  Sicinicke  ist  von 
der  Firma  P.  Schlchau,  Danzig  dem  Ingenieur 
Carl  Carleoa  zu  Danzig  derart  Ciesamtprokura 
erteilt,  dass  er  ermächtigt  ist,  in  (lemeinschaft  mit 
dem  ProkuristLt)  John  Seeger  die  Firma  zu  ver- 
treten. 

Den  Vorstand  der  oeugegrQodeten  Stettiner 
Oderwerke,  A.  G.  flir  Schiff-  und  Maschinenbau 
bilden  die  I^erren:  Bnll  Blackatady  und  Johann 
MiadoH. 

Der  Marine-Ohcriqgenieur  JeUe   ist  als 


späterer  leitender  Ingenieur  S.  M.  S.  „ündine"  nach 
Abgabe  der  Dienstgeschafte  an  den  Marine-Ober- 
ingenieur Altenfeldt  zur  Bauinformation  nadi 
Kiel  koinmatidiert. 

Wnaterhaua,  Marine -Oberingenieur  von 
Stabe  des  Schulschiffes  „Olga"  tritt  zur  i.  Werft- 
division, Thomsen,  Marine- Ingenieur  von  der 
I.  Werftdivision  tritt  zum  Stabe  des  Linienschiffes 
.Kaiser  Wilhelm  II.",  Macke,  Marine- Ingenieur 
vom  Stabe  des  Linienschiffes  .Kaiser  Wilhelm  II.* 
tritt  zur  i.  Werttdivision,  Kaminski,  Marine- 
Ingenieur  vom  Stabe  des  Unienschiffcs  .Kaiser 
Barbarossa*  tritt  zum  Stabe  des  Schulschiffes 
„Olga',  Kaltschmidt,  Marine -Ingenieur  von  der 
I  Werftdivision  tritt  zum  Stahe  des  Linienschifies 
„Kaiser  Barbarossa". 

Bücherschau. 

Neu  erschienene  Bücher. 

iMriirhc»,  eventuell  auch  tiurc-h  den  Verlag. 

Lehmann -Felskowski,  G.,  Deutschlands  Schiffs- 
bau-Industrie. Mit  zwei  Farbendrucken  nach 
den  Gemälden  der  Maler  Kley-Karlsnihe  uod 
Fr.  Reusing-Düsseldorf,  9  Kunstbeilagen  und 
zahlreicht  n  Text-Illustrationen.     Preis  8  Mk. 

MUller.  Dr.  Johs.  J.  C,  Lehrbuch  der  Elektro- 
technik mit  Ijt  soiKli  rer  HtTtlcksichtigung  der 
elektrischen  Anlagen  auf  Schiffen.  Mit  519 
Abbildungen.  Preis  geh.  6,40  Mk.,  geb.  7  Mk 

Veröffentlichungen  des  Instituts  für  Meereskunde 
und  des  geographischen  Instituts  an  der  l  lu- 
versitat  Berlin.  Herausgegeben  von  Dir. 
Fcrd.Frhr  v.Richthofen    ^.  Heft.  Preis  12  Mk. 

3.  Wiedenfekl.  Pnvat-Doz.  Dr.  Kurt, 
Die  nordwesteuropaischen  Welthäfen  London 
—  Liverpool  —  Hambutg  —  Bremen  — 
Amsterdam  —  Rotterdam  —  Antwerpen  — 
Havre  in  ilircr  Verkehrs-  und  I  landelshcdeu- 
tung.  Mit  6  Tafeln  in  Steindruck.  Preis  is  Mk 


Serlui-€r|urter  ]lfiaschinen|abrik,  jCenry  fels  &  Co. 


Berlin  SO.    *  Düsseldorf. 

Johns  FaiJOneiSenSChere  aus  Schmiedeeisen  and  SIlij. 
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Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Triumph  of  ihc  sixleen  inch  gun.  Army  and  Navy 
Journal. 24.  i  .Angaben über|die  Erprobungciner 
KOstenkanone  von  40,6  cm  Kaliber,  «iie  am 
17.  Januar  auf  dem  Schiesspiatz  zu  Sandy 
Hook  angeschossen  wurde.  Das  Gewicht  der 
Ladung  betrug  1089  kg,  die  Mündungs- 
geschwindigkeit 700  m ,  die  Schussweite  bei 
4  Grad  Erhöhung  5850  m,  die  grösste  Schuss- 
weite 38,4  km  Die  Kosten  der  Herstellung 
und  Erprobung  betrugen  840000  Mk. 

Erd.  oder  Panzerschutz  für  Küstenbefestigungen? 
Marinerundschau,  Februar.  Der  Verfasser 
entwickelt  nach  taktischen,  technischen,  kriegs- 
geschichtlichen und  volkswirtschaftlichen  Ge- 
sichtspunkten allgemeine  Grundsätze  für  die 
Kostenverteidigung.  Die  offene  Erdbatterie 
muss  nach  ihm  für  die  Masse  der  Geschütze 
die  Regel  sein.  „Die  Ersparnis  kommt  der 
Artilleriewirkung  und  der  Flotte  zu  gute." 

Die  Fortschritte  in  der  Entwickelung  des  Schiffs- 
panzers und  der  Marineartillerie  im  Jahre 
1901.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  See- 
wesens, Februar.  Auszugsweise  Uebersetzung 


des  der  Artillerie  und  dem  Panzer  gewid- 
meten Abschnittes  aus  Brasseys  Naval  Annual 
von  1903. 

HandelsscblfTbau. 

La  prise  de  rang  et  la  construdtion  francaise.  Le 
Yacht  17.  I.  Der  Artikel  giebt  ein  Bild  da- 
von, wie  bereits  jetzt  der  Zweck  des  französi- 
schen Schiffahrts-Pramiengesetzes  vom  7.  April 
1902  als  vollständig  verfehlt  bezeichnet  werden 
kann.  Das  Gesetz  begrenzt  den  Gesamt- 
tonnengehalt  der  Dampfer,  welche  Bau-  und 
Schiffahrtspramie  erhalten  können,  auf  300000 
l  onnen.  Diese  Tonnenzahl  ist  durch  die  Be- 
stellungen im  November  und  Dezember  1902 
bereits  um  92000  Tonnen  überschritten.  Ein 
Rheder  hat  allein  100000  Tonnen  in  Auftrag 
gegeben.  Die  bevorrechteten  300000 Tonnen 
verteilen  sich  auf  ein  halbes  Dutzend  Schiff- 
baufirmen und  Rheder.  Die  grosse  Mehrzahl 
der  Werften  und  Rheder  geht  vollkommen 
leer  aus.  Da  die  bestellten  Schiffe,  wenn  sie 
die  Prämie  erhalten  sollen,  bis  Juni  1905 
fertig  gestellt  sein  müssen ,  so  erscheint  es 
sehr  fraglich,  ob  die  wenigen  Werften,  welche 
die  Auftrage  erhalten  haben,  im  stände  sind, 
die  Schiffe  rechtzeitig  zu  liefern.     Das  Er- 


Rather  ^rmahirenfabrik 
tt.  Jffelallgiesserei  6.  m.  b.  ^. 

Rath  l>ei  Dü.'^seldorf 
liefern  prompt  u.  billig 
sämmttiche  Armaturen, 
Metallguss  in  allen  Le- 
gierungen nach  Modellen  und  Weisslager- 
metalle an  bedeutende  Schiffswerften. 


Wenzel-presse ,  : . 

KiafarhHU-T  und  lii'«(pr 

Vervialflltiger 

tlnr  <i''(i<'nwRrl      Kfir  Hand- 
und  Mili>cliliii'lii>rlirifl,  Z>'i<-h- 
mingvn  u.  Noten  iinenvU'lit  I 
Llclrmnt  d'T  MinishTirn 
Slaauliahiwu.  MillUi-  und 
(JcrkliubrliOrden. 

Paul  Weiuel, 

Drmtfm-A.,  Mjü -rli>ll'<tr  '.fit. 
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Igr  Itckilsrlii  Zvre:ke 
(Maschinen.Rfiböl) 

hjit  iiiitor  Ta|C<*«pr'lB  nbs  iic^h  n 

NEUSS  A.RH.  I 


Neusser  Oel  Raftincrie  Jos.  Alfons  van  Endert 

—   Vd'trcltr  und  Llgar  an  ful  tllm  HaaptptitMii.  • 


-Xlappen,  -Schläuche, 
-Ringe,  -Dichtungsplatten 

-iipI  eno''iii  zähe  uikI  überdauern  alles. 
Wo  i)i('litii>  hält,  versiiolif  inaii  »Forclt-. 

Veinharöl  i  ]ust,  }{annover. 


^^^'^^Ä^TPfXT :  Schmiedepressen. 
w^^^tTv^    Exzenterpressen,  Wcht-u. 

Biegepressen,Wellblechpressen, 
Friktionspressen. Spindelpressen. Luppen- 
»Srabeisenschercn.  ^ebelscheren  türHändbeineb 
Fallf\ämmer  mir  Hebevorrichtung  für  den  Bär 
FriKtionshämmcr.Schleifereieinrichtunger^. 


Allr  Arien  ^solirmatenalien 

'VS  SPCCIAllTATtM: 

-jnlHESEUiUHR- 
EYROSTAT  CoMPosmotr 

j^SBtSI  i^i  -JUTt  cISOURSCHlAUCML 

Jnlusorifnfrtle  Kieselguhrsteine 

Korksfeine  .2"8"/3. 

V  Korlisiein  PUttin -f-Sthaten 

Korlutetnschalcfi-Jbbestpelz 


jniusorififrae  Rirstigunr 

Korksfeine 

X  Korte(ein'Puitin.<-S 
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gebnis  ist  also  folgendes:  Nur  wenige 
grosse  Werften  und  Rhedereien  haben  die 
ganze  Baupramie  vorlaufig  mit  Beschlag  be- 
legt. Diese  Firmen  haben  zu  befürchten, 
dass  ihnen  trotzdem  die  Bauprflmie  entgeht, 
weil  die  Bauwerften  zu  überlastet  sind.  Den 
Werften  droht  ausserdem  nach  einer  grossen 
Kraftanstrengung  bis  1905  von  ila  ab  völlige 
Beschaftigungslusigkeit,  denn  da  man  in 
Frankreich  30  bis  40  Proc  teurer  baut  als 
im  Ausland,  bestellt  schon  jetzt  kein  Kheder, 
der  auf  die  Prämie  verzichten  muss,  in 
Frankreich. 

La  faillite  d  une  loi.  Le  Journal  des  Transports 
31.  I.  Dieser  Artikel  handelt  ebenfalls  von 
der  völlig  verfehlten  Wirkung  des  französi- 
schen SchiflTahrtspramicngcsctzes.  Eine  einzige 
Firma;  Chantiers  de  la  Loire  hat  rooooo 
Tonnen  in  Bestellung.  Ueberdies  sind  48000 
Tonnen  noch  vor  Inkrafttreten  des  Gesttzes 
gebaut,  nehmen  aber  trotzdem  an  den  SchilT- 
fahrtspramien  teil. 

Fuel-oil  tugboat  ,Sea  Rover".  Marine  Engineering, 
Januar.  Eingehende  Beschreibung  des  auf 
den  Fulton  Engineering  Works,  San  Fran- 
cisco, gebauten  Seeschleppers  „Sea  Rover". 
Abbildung,  Einrichtungszeichnung,  Verbände 
des  Hauptspant-s,  Konstruktionsdaten  über 
Schiff,  Kessel  und  Maschinen.  L  =  36,6  m, 
B-:^7,44  m,  T  =  3,36  m,  H 4,58  m,  Depl. 
=  410  ts,  I.P.K.    -  750,  V       12  Knoten. 

Atlantic  transport  steamers  Missouri  and  Maine. 
Marine  Engineering,  Januar.  Ausführliche  Be- 
schreibung der  für  tiie  Atlantic  Transport 
Company  bei  der  Maryland  Steel  Company 
gebauten  Fracht-  und  Passagierdampfer 
„Missouri"  und  , Maine".  Pläne  der  V'tr- 
bande,  der  Einrichtung  und  der  .Maschinen 
L— 150  m,  B=i7,7  m,  T  =8,35  m,  Depl. 
=  17200  t,  V  ^  12  Knoten. 

Cost  of  British  and  American  ships.  The  Ship- 
ping  World  28  i.  Dem  britisch-amerika- 
nischen Schiffahrtstrust  wird  vorgerechnet, 
dass  er  an  den  bisher  für  ihn  im  Bau  be- 
findlichen 12  Schiffen,  von  denen  die  Hälfte 


in  Amerika,  die  andre  Hälfte  in  Belfast  ge- 
baut wird,  rund  1900000  Mk.  dadurch  ver- 
loren hat,  dass  er  nicht  alle  Schiffe  in  Eng- 
land bauen  lasst.  Für  eine  Tonne  betragt 
der  Preis  für  Dampfer  von  etwa  13000  ts 
Grosstonnage  in  England  88  Mk.,  in  Amerika 
122  Mk.,  für  Dampfer  von  rund  9000  ts 
Grosstonnage  51  Mk.  in  England,  76  Mk.  in 
Amerika.  Amerika  baut  also  wie  Frankrcicli 
Handelsschiffe  etwa  30  Procent  teurer  als 
England. 

KriegsschifTbau. 

The  fastest  Cruiser.  Engineers  Gazette.  Abdruck 
des  Artikels  aus  Schiffbau  No.  7,  1903  Ober 
den  bei  Schichau  gebauten  Kreuzer  „Novik". 

Militärisches. 

Der  neue  englische  Ausbildungsplan  für  die  See- 
offiziere, Marine-Ingenieur-Offizicrc  und  Royal- 
Marine-Offiziere.  Rundschau,  Febr.  L'ebcr- 
setzung  der  Denkschrift,  welche  der  erste 
Lord  der  englischen  Admiralität,  Selbome, 
aus  Anlass  der  Neuorganisation  der  eng- 
lischen Marine-Offizierkorps  dein  Parlament 
vorgelegt  hat.  Daran  anschliessend  werden 
einige  Ausführungsbestimmungen  und  die 
Aufnahme  des  Organisationsplanes  in  der 
Presse  behandelt. 

Schiffsmaschinenbau. 

i)fr  Nutzen  der  Spciscwasservorwaimung.  See- 
maschinistenzeitung, Januar.  Rechnerische 
Darlegung  über  den  Wirkungsgrad  des  in 
der  Schiffsmaschine  verbrauchten  Dampfes 
und  über  den  Wert  der  Vorwarmung  des 
Speisewassers. 

Memoranda  regarding  fuel  oil  abuard  ship.  Ma- 
rine Engineering,  Januar  Eingehende  B«- 
sprechung  aller  Einrichtungen ,  welche 
Oelfeuerung  an  Bord  eines  Schiffes  bedingt. 
Konstruktion  der  Feuerung,  Rohrsystem, 
Ventilation  zur  Verhütung  schädlicher  Oas- 
bildung und  Einrichtung  der  Oeltanks 

Liquid  Fuel.    The  Marine  Engineei ,  Februar,  Ar- 
tikel   über    die   Vorzüge    der  Oelfeuerung. 
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i)roop  l  Rein,  Jidefdö 

Werkzeugmaschinenfabrik  *  * 
und  Eisengiesserel. 


^1'    *    *  sr 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollend««  in  Construction  u.  Ausfflh>^"*' 
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Skizzen  der  für  Oelfeuening  auf  dem  Tank- 
dampfer „Pectan"  der  Shell-Linie  getroffenen 

Eiaiichtun^cii.  Beschreibung  des  Holdcn- 
Hi  enncrsund  des  Brenners  von  £des&  Rusden. 
Yaiiow  waier-mbe  boUer  for  Chilian  cruisers. 
Kngintcrs  Gazette,  Februar.  Anj^aljcn  über 
die  V'anovv-Kcsf.t  1  dci  bei  Armstrong  Riswick 
und  bei  Vickers  Barrow  im  Bau  befindlichen 
chilenischen  Schiffe.  Die  Kessel  gehören 
dem  weitrohrigen  Yarrowtyp  an,  sie  haben 
einen  Kohi (iuiThmesser  von  44,5  mm  gegen 
35,4  mm  Durcbm.  bei  dem  engrohrigen  Typ. 


Les  bassins»  d'experience.  Le  Vachi  31.  1.  Zweck 
und  Vorteile  der  Bassins  für  Schleppversuche 
mit  Schiffsmodellen  werden  auseinander» 
gesetzt.  IrrtflmUch  wird  behauptet,  dass  das 
Versuchsbassin  zu  Spezia  erst  nacl>  den 
Scbleppbassins,  die  in  jüngster  Zeit  in  den 
Vereinigten  Staaten  entstanden  sind,  gebaut 
worden  ist.  In  Ftankreich  ist  der  Bau  einer 
Modclischleppvcrsuclisanstalt  vorläufig  daran 
gescheitert,  das«  die  im  Marineetat  1902 
dafOr  vorgesehenrn  300000  Franks  durch  den 
Voranschlag  übcrbchriltcii  wurden,  worauf 
der  Posten  gestrichen  wurde. 

TotaJverluste  deutscher  Seeschiffe.  Hansa  24. 
und  3t./i.  Bearbeitung  der  \'erlustätatistik 
der  deutschen  Seesehiflabrt  von  1873  bis 
1900. 


Minimum  metacentric  heights  in  small  vessels. 
Engineers  Gazette,  Februar.    Eine  Unter- 

surhuni,'  der  Stabilitatsverhaltnisse  kleinerer 
Fahrzeuge,  auf  die  nach  Ansicht  des  Verfassers 
meistens  zu  wenig  Gewicht  gelegt  wird.  Der 
.Artikel  behandelt  eingehend  \iei  besondere 
Fälle;  ein  Küstenfahrzeug  von  etwa  500  lon- 
nen  Deplacement,  einen  für  Tnnqicrt  von 
Fischen  bestimmten  Damp/er  von  565  ts, 
einen  Kohlendampfer  von  2300  ts  und  einen 
ToTpedobootszerstörer  von  400  ts 

Derselbe  Aufsatz,  ein  vor  der  North, 
East  Coast  Institution  of  Engineers  and  Ship- 
builders  g(  haltener  Vortrag,  findet  sidl  in 
The  Shipping  World  vom  28.  r. 
Die  Massnahmen  zur  Abschlcppung  5.  M.  S. 
Wittelsbach"  nach  der  Grundberühning  arn 
16.  Dez.  1902.  Mariucrundschau ,  Februar. 
Eingehende  Darstellung  aller  Massnahmen, 
welche  wAbrend  des  dreitägigen  Festsitzens 
der  „Wittelbacfa"  auf  dem  Halskov-Riff  bei 
Korsör  getroffen  wurden  nach  amtlichen 
Quellen. 

Yacht-  iNMl  8t|ilt|Mri 

Cotre  de  un  tonneau  „Emma"  I.e  Varht  17  i. 
Wiedergabe  der  Linien  uml  I  laupikonstruk- 
tionsdaten  der  Yacht  „Eminu"  L  über  alles 
—  8,2  m,  Lcwl— 5,4  m,  H=i,8m,  T=i,2. 

Le  Yawl  de  45  tx  „Ptl-trel".  Le  Yacht  17./1. 
Abbildung,  Einriehtungszeichnung,  Segelriss 
und  eingehende  Beseht eibtmg  der  Kreuzer- 


1^  Concurrenzlos  dastehender  Stahl  fOr  DrehstAhle,  Fralser- 

Scheiben,  Bohrer,  hc-  I  rp-  >mfm  und  sutnullstem  Hitneh 

D  OTTO  MANSFELD  &  Co.,  Stahlgrosshandlung 


Otto  f roriep,  Rheydt  (Rhempr.] 

Verkzcngmaschinen  aller  fir\  jür  JHetallbcarbcitmig 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

spMiell  ne  &mm  BtMItmhmm,  als:  BOrdelmasdiincD,  Sternrnksnien- 

friiism.iscliinL  11.  Blc>"likantcnhol)clinasr|iiiH"ii.  IMcelibie^innsrhincii,  Sciiccrcii. 
Fressen,  Kadiaibobrmasctamen,K.e!>selbobrmas€h inen  (ein  -  und  meUrüpiadelig^, 
Prusmaschinen,  sowie  Hobehnaschioen,  DrehbAnke  etc.  «tc 

Ausstellung  Düsseldorf  190a:  Goldene  Medaille. 


Vertiale  gSrtelmaschme 

zum  Bördeln  von  Kesselschfisaen 

bis  1600  mm  Dtirchmeaser,  as  mm  ^tlb-ke  uüd 
aooö  mm  Hohe. 
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J.  RIECKKN 
Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Vopkaufsregistep  von  Yachten. 

Keiiiiyaehten  —  Tourenyacliteii 

Dam pfy achten  —  Motorboote  etc. 
Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

riiotographien  u.  Piano  stehen,  sowtnt  vorhanden,  zu  DienstcD. 


yachl  „P^trel*.  L  über  alles  20  m,  Lcwl 
=  16,2  m,  B  —  4,8  m,  7^2,85  m.  Dcplac, 
=  47,6  t,  S  =  250  m*. 

Le  Yacht  fran(;ais  de  5  ix  „Kemur".  Le  Yacht 
24./ 1.  Mitteilungen  Uber  die  Umwandlung 
der  ehemaligen  Kennyacht  „Femur"  (gebaut 
1892)  in  eine  Krcuzeryacht.  Linien  und  drei 
Abbildungen  der  Yacht. 

Quatrieine  concours  de  plans  du  Juurnal  „Le 
Yacht".  Le  Yacht  31  2.  V'errtffentlichung 
der  Ergebnisse  des  Preisausschreibens  für 
ein  Beiboot  mit  Motor  für  eine  grössere 
Segelyacht.  Erwähnenswert  ist,  dass  der 
zweite  von  vier  Preisen  einem  deutschen 
Konstrukteur  zuerkannt  worden  ist. 

Le  stteam- yacht  anglais  „Rosabelle".  Le  Yacht 
31.  I.  Angäbet)  Uber  die  bei  Kamage  und 
Ferguson  gebaute  Dampfyacht  „Rosabella". 
Eine  Abbildung.  L  58,52  m,  B  =  5,02  m, 
H^3,8i  m,  üeplac  TJ614  t 

The  design  of  motor  launchcs.  Marine  Engineering, 
Jan.  Eingehende  Anleitung  zum  Entwurf 
der  Linien  von  Motorbooten. 

Halbgedcckte  Schwertyarbt.  Wassersport  29.  i. 
Pläne  und  Konstruktionsdaten  eines  „Nach- 
mittagsbootes"  fUr  Binnengewässer,  gebaut 
und  entworfen  auf  der  Werft  von  Macht  in 
Hamburg.  L  über  alles — ^^8,54  m,  L  in  der 
Wl     5,72  m,  Bwl  =  1,88  m,  T  ohne  Schwert 


-^0,80  m,  mit  Schwert  1,43  m,  Depl  = 
1,67  t,  Segelareal  ^  43,4  m*. 

Berichtigung: 

In  No.  8  d.  Ztschr.,  S.  383,  Zeile  3  von  oben  muss 
es  heissen:  Krupp'scher  Si'hnelldrehstahl ,  anstan: 
Kruppscher  Hartstahl.  Die  Redaktion. 
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Berlin,  den  8.  Hirz  1903. 

IV.  Jahrguagt 

Ntebdnwk  de*  fouuaitm  Iflkiltt  dlcMr  Zdttebrlft  fwboien. 

Die  Konstruktion  der  amerikanischen  SchifTsmaschinen« 

Ergebnisse  einer  Studienreise. 
Von  Walter  Mentz.  Di|iL-]iig. 


üeber  die  Konshuktion  der  amerikanischen 
SchiffsniasLiiinen  ist  in  den  letzten  Jahren  in  der 
deutsLhcn  schiffbautechnischen  Literatur  manches  ver- 
öffentliciit  worden  .N\üisti;ns  sind  es  icd<ich  nur  Hc- 
schreibungcii  der  Maschincnanlagcn  einzelner  Sciiiifc. 
die  noch   kein  Bild  von  der  in  den  Vereinigten 


Staaten  im  allgemeinen  üblichen  Bauweise  und  den  ^Der  heutige  moderne  Ingenieur  sollte  aber  auch  in 


CirundprrnzTpfen  der   angewendeten  Konstruktionen 

j^L-bcn  Im  Füllenden  soll  daher  der  Versuch  ge- 
macht werden,  auf  Grund  eigener  Beobachtungen,  die 
der  Verfasser  im  Herbst  vorigen  Jahres  auf  den 

meisten  amerikanischen  Staats-  und  Pri\'at\verften, 
sowie  im  Navy-Department  zu  Washington  und  zwar 
hier  besonders  durch  das  liebenswürdige  Entgegen- 
kommen de?  nmcrikanisclieii  C!n.'fkonp!ntk(cur>  für 
Maschiuciibaii ,  Herrn  Aduuial  Melvillc,  zu  iiiaeiien 
Gelegenheit  hatte,  ein  Bild  der  in  Amerika  üblichen 
Konstruktion  von  Schiffemaschinen  zu  geben  und 
Merbei  hauptsächlich  alle  dicjem^rcn  Details  zusammen- 
/'.istcllen.  die  dort  abweichend  \<>u  der  in  Deutsch- 
land üblichen  i^uweise  ausgeführt  werden. 

Wenn  auch  von  Amerika,  das  uns  allerdings  in 
rationeller  Massenfabrikation  voraus  ist,  prinzipielle 
Neuerungen  in  der  Koiiütruktion  vun  5>chiffsmaschinen 
nicht  zu  erwarten  waren,  so  findet  sich  dort  doch 
eine  Anzahl  von  Konstruktionen,  die  in  I\Mitschland 
.Naciialnnung  verdienen.  Iis  sind  dtcs  uit  keine 
Details,  die  als  elegant  und  in  jeder  Hinsicht  als 
einwandsh«!  beseichnet  werden  können,  sondern  Kon- 
struktionen, die  für  den  vorliegenden  Fall  Vorteil  ge- 
währen und  bei  denen  dalier  auch  kleine  Nachteile 
in  Kauf  genommen  werden  müssen.  Es  gilt  dies 
besonders  von  den  am  Schlüsse  dieses  Arhlcels  er- 
wähnten Koti>ti  iiktionen  der  American  Shipbuilding  Co. 
Diese  Gesellschuit.  die  aus  der  Vereinigung  von  sechs 
an  den  grossen  Binnenseen  gelegenen  Werften  ent- 
standen is;,  heiert  fast  alle  rra.htdainpfer.  die  den 
Verkehr  aul  diesen  Seen  vermiiicin.  und   hat  hierbei 

»(cliiiflwii,  IV. 


eine  Anzahl  Konstruktionen  herausgebildet,  die  ein 
deutscher  Konstrukteur,  der  melir  erzogen  ist,  elegante 
und  in  jeder  Hinsidn  einwandsfreie  Konstruktionen 
zu  liefern,  als  tadelh>s  nicht  bezeichnen  könnte,  die 
aber  iiir  den  vorliegenden  ["all  vollständig  genügen 
und  dabei  billig  und  leicht  hergestellt  werden  können; 


Deutschland  eine  Konsh^uktion  anwenden,  die  wfrt 

schaftliche  Vorteile  bietet,  wenn  sie  zwar  nicht  die 
allerbeste  der  existierenden  ist,  aber  für  den  be- 
freffbnlen  Fall  vollstlndig  genügt.  Von  diesem 
Standpunkt  aus  wird  c?  erklärlich  sein,  dass  manche 
Konstruktion,  wie  z.  B.  die  Benutzung  von  Excenter- 
stangenköpfen  aus  Stahlgoss,  die  Vertxrendung  von 
vier  (iriindlagerbolzen  anstatt  von  zweien  u.  s.  W.,- 
in  den  iolgenden  Zeilen  empfohlen  ist.  ' 

.■\m  interessantesten  sind  natiirücli  wie  stets  die 
Kriei^hiffsmascbinen,  während  der  liandelsscbiffbui, 
besonders,  da  moderne  Schnelldampfer  in  Amerika 
bisher  nicht  gebaut  sind,  nicht  so  viel  Neues  bietet 
Zuerst  sollen  datier  die  Kriegsschiffsmaschinen 
besprochen  werden. 

Bezüglich  der  allgemeinen  .\nordnung  der  .Wa- 
schinen ist  vor  allem  zu  erwähnen,  dass  die  Schrauben 
aller  amerikanischen  Kriegsschiffe,  ebenso  wie  bei- 
vielen  entflischen  Kriegsschiffen,  nach  innen  schlaj^a-n 
Bei  niaiiclieii  Schiffen  lassen  sich  Vorteile  hierdurch 
nicht  erkennen,  bei  vielen  ergiebt  sich  jedoch  eine 
bessere  fiaumausnutzung  und  es  ist  auch  oft  möglich, 
die  Wellen  weniger  konvergieren  zu  lassen,  was  dne 
bösere   .<teuertaliiKkeit  mittelst  der   Schrauben  zur 
l'ulgc  bat.   Bei  kleineren  Schiffen  ohne  .Wittcllängs- 
schott.  wie  z.  B.  den  Monitoren,  können  die  Ma-< 
schincn  von  der  Schiffsmitte  au?,  in  der  die  beiden 
.Maschinistenstände  liegen,  besser  uherseiieii  werdcj^  , 
da  die  Gleitbahnen  an  den  B^'rd^e;ten  liegen. 

Auch  für  die  bei   den  T'.rpeLlobootszerf^tnrij-^, 


und  Turpedüboutcn  gewaiille  .Aufsteilung  der 
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schinen  hintereinander  in  zwei  Räumen  tvergl.  Tafel  I) 
war  eine  gute  Uebersichtltchkelt  der  Maschinen  vom 

Maschinistcnstnnd  an?  nur  dadurch  zu  erreichen,  dass 
die  Schrauben  nach  innen  sililuf^iti 

Kine  schlechtere  Wirkung,'  do  Ruders,  die  man 
bei  nach  innen  schlagenden  Schrauben  meist  be- 
fürchtet, hat  sich  nicht  gezeigt. 

Bemerkenswert  ist  femer.  dass  die  Wellen- 
lettungen  der  i^zersctiiffe  und  t^zerkreuzer  nach 
vorn  gesenltt  »nd.  Man  hat  nämlich  in  Amerika 
das  Bestreben,  den  Hub  so  gross  wie  irgend 
möglich  zu  machen,  um  kleinere  Kolbenkräfte  und 
so  leichtere  hin*  und  hergehende  Teile,  sowie 
kleine  Cylindcrnhständc  ni  crhriltcn.  wodurch  ja  eine 
.Xusbalan/ierung  wesentlich  tnigtinstigt  wird.  .Man 
scheut  sich  daher  auch  nicht,  an  den  Stellen,  wo 
die  Kurbeln  schlagen.  Nischen  in  den  Doppelboden 
einzubauen. 

Die  Kondensatoren  werden  bei  den  i^nzerschiffen 
und  Panzerkreuzern  so  hoch  angeordnet,  dass  die 
Centrifugalpumpen  darunter  stehen  können  und  die 
Rohrleitungen  derselben  so  mö^ichst  kurz  und  leicht 
werden. 

Die  Anordnung  der  Treppen  ist  die  auf  Handeis« 

schiffen  übliche,  da  uniscliottctc  Nicdeii^ätij^e  weder 
in  den  Maschinen-  noch  Kesselräumen  vorhanden  smd. 

Die  für  die  Torpedobootszerstdrer  und  Torpedo- 
boote gewählte  Anordnung  der  Maschinen  (Tafel  1) 
ermöglicht,  jede  .Maschine  in  einem  wasserdichten 
Raum  aufzustellen  und  zum  Schutz  der  Maschinen 
gegen  ^Jescho.s^c  l.ängsbunkcr  anzuordnen.  Dass 
die  .Maschinenanlagc  in  der  l^ängsrichtung  hier  ver- 
hflttnisoribs^  viel  Raum  einnimmt,  liegt  an  der  Ver- 
wendui^  von  Maschinen  mit  geteiltem  Niederdruck- 
cylinder.  Bei  dreicylindrigen  Maschinen  wären  die 
^Maschinenräume  nicht  wesentlich  langer  geworden, 
als  wenn  die  Maschinen  neben  einander  gestanden 
hatten,  wenn  man  daiiei  bnücksichtigt  dass  Quer- 
hunker  nicht  vorhanden  sind,  die  aber  bei  neben- 
einanderstehenden AAaschinen  notwendig  gewesen 
wiren.  Ausserdem  sind  die  Maschinenraumc  ausser* 
gewöhnlich  geräumig  gehalten. 

Im  Gegensatz  zu  der  deutschen  Kriegsmarine, 
in  der  drei-  und  vicrcylindrigc  Drcifachcxpansions- 
mascliirien,  sowie  fast  alle  bekannteren  Steuerungen 
vorhanden  sind,  liat  die  amerikanische  Kriegsmarine 
fast  nur  viercylindrige  Dreifachexpansionsmaschinen 
mit  Stephenson-Steuerung.  Eine  solche  typische 
Maschine,  und  zwar  ^e  IQr  die  fetzt  in  ßau  ge- 
bebt nen  I  inicnschiffe  Connecticut  und  Louisiana  be- 
stimmte, von»  Navy-Department  entworfene  Maschine 
ist  auf  Tafei  !1  wiedergegeben. 

[)ie  .\nnahme  dieses  System^  Dreifach -Ex- 
pansion mit  geteiltem  Niederdruck-  und  in  der  Mitte 
liegendem  Hoch-  und  Mitteidruckcylinder  —  für  alle 
neueren  Panzerschiffe,  f*rtn?erkreuzer.  kleine  Kreuzer 
und  Torpediiboolszerslörcr  erklärt  sich  aus  folgendem: 
Da  der  amerikanische  Chefkonstrukteur  für  Ma- 
schinenbau. .Admiral  Melville.  mit  seiner  .\nsicht,  für 
grosse  Kriegsschiffe  das  Drcischraubcnsystcm  zu  ver- 
wenden, noch  nicht  durchgedrungen  ist,  so  ergaben 
sich  bei  den  grossen  Schiffen  bei  Verwendung  von 


Fig.  l. 

nur  zwei  Maschinen  so  grosse  Abmessungen,  dass 
der  Niederdruckcylinder  geteilt  werden  musste.  Dieses 
.Waschinensystem  ist  dann  im  Laufe  der  Jahre  so 
entwickelt  worden,  dass  eine  möglichst  gute  Aus- 
taalanzierung  ohne  Verwendung  des  Schndi'schen 
Patentes  erreicht  wurde.  Da  die  erzielten  Resultate 
besonders  auch  in  bezug  auf  Vibrationen  vollständig 
zuhiedenstellten.  wurde  dann  dieses  Mascbinensystem 
I  auch  ffir  die  im  .lahre  1898  aiisgeschrfebenen  i^  Tf>r- 
j  pedobootszerstörer  und  1 2  Torpedoboote,  bei  letzteren 
j  jedoch  mit  anderer  Cylindcrrelhcnfolgc.  vom  Navy- 
Department  angenommen.  Ob  es  auch  hier  angebracht 
war.  muss  bezweifelt  werden,  da  eine  Teilung  des 
Niederdruckcy linders  hier  nicht  notwendig  war  und 
Raum  und  Gewicht  hätte  gespart  werden  können. 
Die  freie  Kraft  und  das  freie  Moment  können  aber 
bei  einer  dreicylindrigen  Maschine  fast  ebenso  klein 
gehalten  werden,  wie  bei  einer  Viercylindermaschine 
mit  Kreuzstellung. 

Nur  auf  besonderen  Wunsch  einzelner  Bau- 
werften, wie  z.  B.  der  Bath  iron  Works  in  Bath 
(Me.). welche  die  spater  erwihnten  Normand'schen 
TorpedcibiiotMnaschinen  angewendet  bähen,  ist  VUB 
dem  genannten  Masehuiensysteni  abgewichen. 

Eine  solche  Einheit  in  dem  System  der  Haupt- 
maschinen bietet  natürlich  dem  Mascbinenpersonal 
beim  Wechsel  ihres  Kommandos  oder  bei  Probe- 
fahrten neuer  Schiffe  eine  grosse  .Annehmlichkeit,  da 
das  Personal  sich  mit  der  gewohnten  Steueruiw  uod 
auch  der  gewohnten  ManSverferfthigfceit  und  Be- 
dienung solcher  Maschinen  leichter  zurechtfindet. 

Die  Kurbeliolge  ist  stets  die  in  Fig.  1.  darge- 
gestellte.  Trotz  des  Vorschlages  von  Taylor,  des 
besseren  Tangcntialdruckdiagrammes  wegen,  die  auch 
von  Berling  empfohlene  *)  und  in  Deutschland  von 
Schichan  öfters  ausgeführte  Achtelstellung  zu  be- 
nutzen, welche  eine  .Ausbalanzicrung  auch  sehr  be- 
günstigt, hält  man  an  der  Kreu/sJeliung  fest.  Eine 
Ausbalanzierung  nach  Schlick,  gegen  die  eine  gewis.^c 
Abneigung  herrscht,  ist  bei  keinem  Schiffe  at\gc- 

■  I  Verj;!    Hcrlitig.  Scliiffsschwingungcn  u.  ^-  W- 
Schrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  1899. 
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wendet  worden.  Die  Grunde  zu  dieser  ablehnenden 
Stellung  hat  Admiral  Melville  kürzlich  in  einem  Aufsatz, 
welcher  die  Vibrationen  eingehend  behandelt  und  auch 
in  dieser  Zeitschrift  veröffentlicht  werden  soll,  aus- 
iuhrtich  dargelegt. 

Wie  aus  Tafel  II  ersichthch,  ist  die  freie  Kraft, 
abgiesehen  von  der  durch  die  endh'che  Pleudstangen- 
länj^e  bedingten  Ungenauigkcit,  dadurch  weggeschafft, 
dass  je  zwei  Cylinder  durch  Beschwerung  der  Kolben 
resp  verschieden  grosse  Ausbohrung  der  Kolben- 
und  Pleuelstangen,  gleich  schwere  Massen  erhalten 
haben. 

L'm  auch  das  Kippmoment  klein  /\i  halten,  sind 
je  zwei  so  zusammengehörige  Cylinder  möglichst 
nahe  aneinander  gerückt.  Dies,  sowie  eine  bequeme 
rühriin^  der  Dampfrohre  wurde  dadurch  möglich, 
das»  der  Hoch-  und  der  .Mittcldruckcylindcr  in  die 
Mitte  gelegt  wurden. 

Je  zwei  zusammenKehörij^e  Cylinder  sind  mit 
einander  verflanscht,  während  diese  beiden  C>linder- 
paare  m  der  Stelle,  wo  sie  in  der  Mitte  der  Ma- 
schine ammmenstosfen.  nur  eine  Führung  erhalten 
haben.'  welche  Bewegungen  in  der  Spantebene  ver- 
hindert, daj.;e).;cn  die  .Xusdehnung  der  Cylinder  nach 
oben  und  in  der  Längsrichtung  der  Maschine  nicht 
hindert,  da  Bolxen  an  dieser  Stelle  nicht  vorhanden 
sind. 

Bei  Icleineren  Maschinen  werden  alle  vier  Cy- 
linder miteinander  verflanscht.  Es  wird  dann  zwischen 
die  mittelsten  Cylinderfl;inschen  bei  der  .Montage 
Papier  gelegt,  das  später  bei  der  Montage  im  Schiff 
entfernt  wiid. 

Die  zwischen  den  einzelnen  Säulen  eingebauten 
Diagonalea  von  rechteckigem  Querschnitt  bilden  eine 


gute  Verstiebung;  die  hierzu  verwendeten  Bolzen  sind 
so  weit  wie  mft^ich  von  Riegunj^sspannungen  da- 
durch entlastet,  dass  diese  Verstrebungen  mit  Vor- 
sprängen in  die  Säulen  eingreifen. 

Diese  Art  der  Verstrebung  dürfte  aber  gegen- 
über der  in  Deutschland  üblichen  durch  runde  Diago- 
nalen, die  in  angeschmiedete  Augen  eingreifen,  be-: 
deutend  teurer  zu  stehen  kommen  und  setzt  auch  eine 
sehr  genaue  Arbeitsausführang  vomi». 

Das  bei  Anwendunj^  Iioli'er  Kolbenstangen  be- 
fürchtete leichte  Krummzichcn  durch  schlechtere 
Wärmeübertragung  beim  Warmlaufen  bt  nicht  ein- 
getreten.  So  ist  denn  auch  dieser  Grund,  der  gegen 
die  Verwendung  hohler  Kolbenstangen  sprach,  hin- 
fiUiig  geworden. 

Das  Bestreben,  die  Cylinder  der  .■\nsbalanzicrung 
wegen  nahe  aneinander  zu  rücken,  zeigt  sich  auch 
besonders  bei  den  .Maschinen  der  Torpedoboote  l^orter 
und  Dupont  (Tafel  III).  Die  dargestellte  Cylinderan- 
Ordnung,  welche  der  Fftma  Herreshoff  In  Bristol 

J,i  fKilentiert  und  s  crschicdcntüch ,  besonders 
für  Damptyachten,  ausgeführt  ist,  ermöglicht,  die  Kipp- 
momente sehr  klein  zu  halten.  Früher  t»ute  diese 
Firma  die  .Maschinen  nach  der  Thornycroft'schen 
.N^ethode  mit  nebeneinander,  aber  abwechselnd  nach 
rechts  und  links  geneigten  Cylindern.  wobei  sich 
ebenfalls  kleine  Kippmomente  ergeben,  ist  jcdoch  ZU 
dem  eben  genannten  System  übergegangen. 

Unbequem  erscheint  hierbei  die  Revision  der 
beiden  unteren  Cylinder.  da  hierzu  die  oberen  Cylin- 
der abgenommen  werden  müssen.  Die  Maschinen 
haben  sich  jedoch  gut  bewährt  und  sind  besonders 
die  Qrundlager,  trotzdem  hier  die  Gesamtlänge  der- 
selben kürzer  ist  als  die  der  Pleuelstangenlager,  nie 
warmgelaufen  l:s  erklärt  sich  dies  teilweise  dadurch, 
dass  bei  der  Kreuzstellung  der  Kurbeln  der  Zug  des 
heraufgehenden  Kolbens  stets  ungeAhr  gleich  dem' 
Druck  des  heruntcn^  henden  Kolbens  ist,  sodass  die 
l^er  nicht  so  stark  beansprucht  werden. 

Die  Steuerung  dieser  Maschinen  ist  die  weiter 
unten  Ijesprochcne  mit  scitlicli  liegender  Stcuerwelle. 

In  der  umstehenden  Tabelle  sind  die  wichtigsten 
Angaben  über  die  Kcssei  und  Maschinen  der  neuesten 
■Schiffe  zusammengestellt. 

Bezüglich  der  ziemlich  hohen  Werte  der  Kessel- 
druckc.  der  Drucke  in  den  Hochdruckschieberkasten, 
des  Hubes  und  der  mittleren  Kolbengeschwindigkeit 
ist  man  der  englischen  Marine,  die  im  ailgemeineti 
dieselben  Werte  hat,  gefolgt. 

Die  Beanspruchung  der  Rostfläche  ist  unter  Be- 
rücksichtigung des  Umstandes,  dass  die  grosseren 
Schiffe  weitrohrige  und  zwar  meistens  Babcock  und 
Wilcox-Kessel.  die  Torpedobootszerstörcr  und  Tor- 
pedoboote engrohrige  Wasserrobrkesset  haben,  eme 
verhältnismässig  geringe,  sodass  die  Kessel  für  den 
Hrnstfall  eine  ziemliclie  Reserveleistung  enthalten. 

Alle  übrigen  Konstruktionswerte  halten  sich  in 
den  üblichen  Grenzen,  auffallend  liocli  erscheinen  nur 
die  Gewichte.  Kondensatorkühltlächcn  u.  s.  w.  der 
kleinen  Kreuzer,  sowie  die  Cylindnverhältnisse,  un<\^ 
zwar  besonders  bei  den  kleinen  Kreuzern.   Aid  Oruri^ 
umfangreicher  Untersuchungen  des  Vorstandes 
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Maschinenbau-Konstruktionsbureaus  im  Navy -Depart- 
ment. Herrn  Raynai.  beiläufig  gesagt  eines  Deutschen, 
wurde  beim  Umbau  der  Maschinen  des  kleinen  Kreuzers 
Chidnnati  das  bisher  für  Dreifochexpansionsmaschinen 
wohl  kaum  ausgeführte  hohe  C\  linderverhältnis  von 
1  :  3.44  :  11,28  gewählt  und  die  geringeren  Qe- 
schwindigkelten  dieses  Schiffes  nicht  wie  üUich  durch 
Einlegen  der  Steuerung,  sondern  bei  den  normalen 
Füllungen  von  ü.7  im  Hochdruck-.  0.58  im  .Mittel- 
üruckc)  linder  und  (),4  in  den  Nicderdruckcylindem 
durch  Drosselung  des  Dampfes  —  Oeffnung  des 
Manöverierventils  bei  Marschgeschwindigkeit  0,2  seines 
Hubes  erzielt.  Die  hierbei  erhaltenen  Resultate 
bezüglich  der  Oekonomie  der  Maschinen  waren  so 
günstig,  dass  man  in  Zulniiift  die  fiblidien  lioben 
Cylinderverhältnisse  beibehalten,  vielleicht  auch  noch 
erhöhen  wird. 

Dampfcylinder.  Alle  unbearbeiteten  Teile 
der  Dampfcylinder  werden  vor  der  Bearbeitung  der 


C\'iinder  mit  Säure  gebeizt,  um  den  anhaftenden 
Schmutz  zu  entfernen.  .Alle  Dampfcylinder  ni  ü  s  s  c  n 
stehend  ausgebohrt  werden;  dasselbe  gilt  von  den 
Einsatzcylinctem.  die  n  a  c  h  dem  Einsetzen  ausgebohrt 
werden  müssen. 

Bei  den  Panzerschiffen,  Panzerkreuzern  und  kleinen 
Kreuzern  erhalten  alle  Cylinder  Mantelheizung,  die 
.Mittel-  und  Niedcrdruckcy linder,  welche  Böden  und 
Cylinderdeckel  mit  doppelten  Wandungen  haben,  auch 
hier  Heizung.  Der  Heizdampf  tritt  oben  in  den  Hoch- 
druckmantd  ein.  tritt  unten  aus.  geht  dann  oben  in 
den  Mantel  des  Mitteldruckcylinders  und  dann  in  der- 
selben Weise  in  die  Mäntel  der  beiden  Niederdruck- 
cylinder.  In  die  zugehörigen  Rohrieitungen  sind 
ächerheitsventile  emgeschaltet.  Die  Entwässerung 
der  Dampfmänfel  geschieht  durch  automatische  l-nt- 
wässerungsapparate.  Da  die  Cylinder  hintereinander 
geschaltet  sfaid.  m  u  s  s  der  Hochdruckcylinder  stets 
gdieizt  werden,  wenn  die  Heizung,  was  mdst  ge-. 

schieht,  angestellt  wird. 
Schwierigkeite.i  durch  zu 
trockenen  Dampf  haben  sich 
jedoch  nie  gezeigt,  trotzdem 
Schmieröl  für  die  Cylinder  so 
gut  wie  gamicht  gebraucht 
wird,  wahrscheinlich,  weil  nur 
missig  geheizt  wird. 

Die  Grösse  der  schädlichen 
Räume  aller  Cylinder  muss 
durch  .Auffüllen  mit  Oel  fest- 
gestellt werden.  Man  hat  so 
bei  Schwestermaschinen  auch 
gleich  eine  gute  K'f>ntro!!e,  mit 
welcher  üenauigkeit  die  Cylm- 
dcr  in  der  Oiesserei  angeAnligt 
sind. 


Fig.  3. 
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Die  Ventilsitze  der  Cylindcrsichcrheitsvcntilc  sind 
aus  Nickel  gegossen  und  dann  in  die  Cylinder  ein- 
geschraubt, da  dies  Material  härter  ist  als  Bronze 
und  Korrosionen,  welche  ein  Hängenbleiben  der  Ven- 
tile zur  Kolgc  haben  könnten,  hierbei  nicht  so  leicht 
eintreten  können.  Die  Ventile  selbst  müssen  so  ein- 
gerichtet sein,  dass  sie  mit  einem  Hebel  gelüftet 
werden  können. 

Kolben.    Die  Kolben  der  Hochdruckcylinder. 
die  der  Ausbalanzierung  wegen  ebenso  schwer  gemacht 
sind  wie  die  Kolben  der  Mitteldruckcylinder,  bestehen 
aus  üusseisen,  die  übrigen  Kolben  bei  den  grösseren 
Schiffen  aus  Stahl- 
formguss.  bei  den 
Torpedobootszer- 
störern und  Tor- 
pedobooten .  wie 
üblich,    aus  ge- 
schmiedetem Stahl. 

Die  Ausdeh- 
nung aller  Kolben- 
ringe muss  bei 
grösseren  Schiffen 
durch  ein  justier- 
bares Schloss.  vor- 
springende Ränder 
an  den  Ringen  oder 
dergleichen  be- 
grenzt sein. 

Schieber 
und  Schieber- 

e  i  n  s  ä  t  z  e. 
Während    in  der 

amerikanischen 
Marine  die  Nicder- 

druckcylinder 
lange  .lahre  hin- 
durch Flachschie- 
ber erhielten,  ver- 
wendet man  neuer- 
dings nur  Koiben- 
schieber.  da  diese 
mit  Bordmitteln 
leichter  in  gutem 
Zustand  gehalten 
werden  können 
und  auch  weniger 
Reibung  haben. 
Ausserdem  haben 
die  Flachschieber 

hei  mehreren  Schiffen  nicht  gut  gearbeitet. 

Die  Schieber  der  Hochdruckcylinder  bestehen 
aus  zwei  Stücken,  die  durch  ein  gusseisernes  Rohr 
getrennt  sind.  Die  Schieber  der  Mittel-  und  Nieder- 
druckcylinder  bestehen  ebenfalls  aus  zwei  gusseisernen 
Stücken,  welche  hier  aber  im  Interesse  der  Leichtig- 
keit der  zu  bescheunigenden  Massen,  welche  für  die 
Beanspruchung  des  Schiebergestänges  ja  besonders 
Vichtig  ist,  durch  ein  schmiedeeisernes  Rohr  ver- 
bunden sind.  Dieses  Rohr  wurde  früher  an  beiden 
Seiten  umgeflanscht,  abgedreht  und  dann  mit  den 
gusseisemen  Teilen  verschraubt.   Neuerdings  geschieht 


diese  Verbindung,  wie  aus  Tafel  II  zu  erkennen  ist. 
in  durchaus  einfacher  und  nachahmenswerter  Weise 
durch  Vernieten. 

Die  Dichtungsringe  werden  grösser  gedreht, 
schräg  aufgeschnitten  und  dann  so  zusammengebolzt, 
dass  sie  sich  zusammenziehen,  aber  über  ein  be- 
stimmtes Mass  nicht  ausdehnen  können.  Statt  der 
hierfür  bei  uns  üblichen  Konstniktion,  welche  zum 
Nachstellen  der  Ringe  ein  Abdrehen  erfordert,  das  mit 
Bordmitteln  nicht  leicht  möglich  ist,  ist  hier,  wie 
Fig.  2  zeigt,  nur  ein  .Abfeilen  des  schrägen  Randes 
des  Bronzeslückes  nötig. 

Trickkanäle  wer- 
den der  leichteren 

Herstellung  der 
Schieber  wegen 
nicht  verwendet, 
trotzdem   sie  bei 
einigermassen 
schnelllaufenden 
Maschinen  immer 
am    Platze  sind. 
Das   lineare  Vor- 
cilen  lässt  man  für 
die  einzelnen  Cy- 
linder wachsen ; 
für   die  neuesten 
Linienschiffe  z.  B. 

beträgt  dieses 
jWass  beim  Hoch- 
druckcylinder 
I  .i,.^    mm.  beim 

Mitteldruck- 
cylinder   20  mm 
und  bei  denNieder- 

druckcylindcrn 
28  mm  als  Mittel 
von  Boden-  und 
Deckciscitc.  .Man 
hält  das  lineare 
Voreilen  auf  beiden 

Seiten  ziemlich 
gleich  und  erhält 
daher  Füllungen, 
die  auf  der  Deckel- 
seite durchschnitt- 
lich 7—8  pCt. 
grösser  sind,  als 

Fig.  4.  auf   der  Kurbel- 

seite. Die  mittlere 
Füllung  des  Hochdnickcylinders  beträgt  bei  allen 
.Maschinen  im  Durchschnitt  76  pCt.  Sonst  bietet  die 
Dampfverteilung  nichts  liesondercs. 

Für  die  Schiebereinsätze  besteht  die  ziemlich 
scharfe  Bestimmung,  dass  die  Stege  nicht  mehr  als 
16—20  pCt.  des  Kanalquerschnittes  wegnehmen  dürfen. 

Steuerung  undRinfluss  derselben 
auf  die  Anordnung  der  Maschinen. 
Trotz  der  bei  verringerter  Leistung  der  Maschinen 
im  Vergleich  zu  denl;inexzentersteuerungen  schlechteren 
Dampfverteilung  wird,  wie  schon  oben  erwähnt,  nur 
die  Stephenson-Steuerung  und  zwar  entweder  in  ihrer 
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ursprünglichen  Form  oder  bei  Torpedobootszerstörern 
und  Torpedobooten  mit  einigen  Abweichungen  be- 
nutzt. 

lici  diesen  Booten  ist  vielfach  eine  Konstruktion 
in  Gebrauch  und  hat  sich  nach  Erkundigungen  bei 
verschiedenen  Steilen  gut  bewährt,  vor  der  man  sich 
in  Deutschland,  nachdem  man  die  Vierradsteuerung 
verlassen  hat.  scheuen  würde.  Die  Schieberkasten 
liegen  nämlich,  wie  Fig.  3  zeigt,  seitlich  neben  den 
Cylindern.  Parallel  zur  Kurbelwelle  liegt  eine  andere 
Welle,  welche  einfache  Rxcenter  oder  Kurbelkröpfungen 
für  die  E.xcenterstangen  hat  und  durch  zwei  Zahn- 
räder mit  der  Kurbelwelle  synchron  gedreht  wird. 
Durch  \'erschicbung  zweier  ineinander  liegender  rechts- 
resp.  linksgängiger  Schrauben,  die  mit  dem  Zahnrad 


ausgelegter  Steuerung  gefahren  wird.  Die  Zahnräder 
bestehen  aus  Stahl;  die  Zähne  sind  selbstverständlich 
sehr  sorgfältig  bearbeitet  und  stark  dimensioniert,  da 
von  ihnen  die  Betriebssicherheit  der  Maschine  ab- 
hängt. Der  durch  das  Arbeiten  der  Zähne  ver- 
ursachtc  Lärm  soll  nicht  sehr  gross  sein. 

Bemerkenswert  ist  bei  diesem  Maschinensystem 
die  Einfachheit  der  Steuerungsteile  und  der  geringe 
Raumbedarf  der  Maschine. 

Tafel  IV.  welche  die  vom  Navy  -  Department 
entworfene  Torpedobootsmaschine  darstellt,  zeigt  eine 
ungewöhnliche  Anordnung  der  Stephenson-Steucrung. 
Die  Schieber  liegen  hier  seitlich  neben  den  Cylindern 
und  ihre  Mitten  schräge  zur  Mittelebene  der  Maschine. 
Die  Aufkeilungswinkel  der  Exzenter,  die  l^gc  der 


Flg.  s. 


auf  der  Steuerwelle  verbunden  sind,  kann  die  relative 
Stellung  beider  Wellen  geändert  und  so  die  Steuerung 
eingelegt  und  ein  Stoppen  sowie  Rückwärtslaufen 
der  .Waschine  erreicht  werden. 

Bei  eingelegter  Steuerung  hat  diese  Konstruktion, 
die  ja  im  Prinzip  dem  drehbaren  E.xzenter  gleicht, 
allerdings  den  Nachteil  ziemlich  schlechter  Dampfver- 
teilung, da  nicht  gleichzeitig  Schieberhub  und  Vor- 
eilwinkel.  sondern  nur  letzterer  geändert  wird.  Dieser 
Nachteil  lässt  sich  jedoch  dadurch  aufheben,  dass  die 
Steuerung  so  konstruiert  wird,  dass  nicht  bei  Voll- 
dampf, sondern  bei  beschleunigter  Dauerfahrt  oder 
Marschgeschwindigkeit  die  beste  Dampherteiiung  vor- 
handen ist  oder  dass  nach  den  günstigen  Resultaten 
auf  der  Cincinnati  mit  gedrosseltem  Dampf  und  voll 


Exzenterstangen.  Koulissen  und  Hängestangen  ist  dem- 
entsprechend abgeändert. 

Die  Konstruktion  dieser  Maschinen,  die  bisher 
noch  keine  Nachteile  gezeigt  haben,  da  sie  erst  zu 
kurze  Zeit  im  Gebrauch  sind,  kann  vom  Standpunkt 
des  Konstrukteurs  nicht  als  besonders  glücklich  be- 
zeichnet werden,  da  die  Schieber  bald  durch  das 
Eigengewicht  unrund  und  dann  undicht  werden 
müssen,  was  bei  der  hohen  Tourenzahl  der  Maschinen 
hier  allerdings  nicht  so  sehr  ins  Gewicht  fällt.  Auch 
die  Bearbeitung  und  .Montage  der  Maschine  bietet 
verhältnismässig  grosse  Schwierigkeiten.  Erwähnens- 
wert ist  die  gute  Führung  der  Schichcrstangen.  die 
dadurch  geschaffen  ist,  dass  die  Koulisse  nach  beiden 
I  Seiten  verlängert  ist  und  so  die  Führungsböcke  der 
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Schicbcrstanülo  zwischen  du-n  Kmilisscn  I*l:it?  finden 
können.  Üab^clbt:  isl  niid\  bei  den  Hauptmaschinen 
der  [Hinzcrschiffc  und  Panzerkreuzer  der  Fall,  wie 
rechts  auf  Tafel  II  crsicliilicli 

Bedeutend  besser  als  die  eben  genannte  Schieber- 
anordnung erscheint  die  Anwendung  der  Stephenson- 
Steueriing.  auch  mit  seithch  Hegenden  Scliicbir 
kästen,  bei  den  Torpedobooten,  welche  von  den  iiatli 
Iron  Works  in  Bath  i  Me.i  erbaut  sind.  Diese  Werft  hat 
die  Pläne  der  Normand'schen  Turpedoboote  und  der  zu- 
gehörigen Maschinen  und  Kessel  angekauft  und  hiemach 
mit  geringen  Abänderungen  die  ihr  in  .\iiftraj.;  ^fej^cbeiK-n 
Torpedoboote  für  die  amerikanische  Regierung  gebaut. 

Dass  diese  Boote  die  gestellteti  Bedingungen  am 
besten  erfüllt  habin.  wird  hiernach  nicht  wunder- 
nehmen, während  bekanntlich  die  anderen  Torpcdo- 


h()f>ts7rr?.trin.T  und  T('r[K-Juhootc.  weiche  die  Regierung 
auf  den  verschiedensten  amerikanischen  Werften  iu 
Auftrag  g^eben  hatte,  den  Erwartungen  nur  zum 
Teil  entsprochen  haben 

Die  Konstruktion  dieser  Maschinen  ist  aus  den 
f^igurcn  4  und  5.  welche  dem  in  New  York  erscheinen- 
den Marine  Engineering  entnommen  sind,  ersichtlich. 

Die  drei  C\  linder  sind  so  dicht  wie  möglich  an- 
einander gerückt  und  die  Schieber,  ahnlicii  wie  bei 
Maschinen  mit  Einexzentersteuerung  üblich,  in  die 
Nischen  zwischen  je  zwei  Cylinder  gelegt.  Die 
Koulissen  arbeiten  hier  nicht  ?enkrecht,  sondern  ^chra>;e 
und  greifen  daher  an  einem  einarmigen  Hebel  aus 
Manganbronze  an.  der  fast  ohne  jede  Uebersetzung 
den  zugehörigen  Schieber  bewegt. 

(Fortsetzung  folgt.; 


Industrie-  und  Gewerbe- Ausstellung  Düsseldorf. 

J.  C.  Söding  de  Malbach,  Werkzeuj:s:u$sstahlfabrik;  Wiedener  6tahl-  und 

Ambos- Hammerwerke,  Ha^en  1.  W. 


F)ic,-c  ^ciion  im  .lahre  ^a-^ründete  I'irma 

zeigte  in  itirer  Koje  (.Industrichallc.  Gruppe  II)  ihre 
Fabrikate:  Stahl,  Ambosse.  Himmer  und  verwandte 
Werk/euj^c  in  einer  sehr  geschmackvollen  Aufstelluni^. 
in  welcher  die  ausgestellten  Gegenstände  durch  ausser- 
ordentliche Sauberkeit  auffielen. 

An  beiden  Seiten  der  Knje  war  Tiej^elguss^tahl 
in  Stangen  für  Werkzeuge  verschiedenster  Art,  wie 
Dreh-,  Hobel-  und  Stossmeisset.  Hand-  und  Schrot- 
meissel.  Bohrer.  Gewindcbacken.  Sclierenmesser  und 
Schnitte.  .Matrizen.  Stempel,  Stan/eii  etc.  etc.  in 
allen  vorkommenden  Abmessungen  aufgestellt.  Die 
iWitte  jederScite  wurde  aufgefüllt  durch  eine  Zusammen- 
stellung schweissbarcii  Cuissstahls  und  raffinierten 
Schweissstahles.  welch'  letzterer  in  Form  je  eines 
Erkers  besonders  hervortrat  und  aus  den  alt- 
renommierten Spczialmarken  der  Firma:  Vergiss- 
meinnichtstahl  und  Eichbauinsiuhl  bestand;  .Warken, 
die  sehr  gut  schweissbar  und  von  vorzüglicher 
Sdineidekraft.  hauptsicMich  zum  Verstüiten  von 
Schneidu  erkzeugen  dienen.  In  den  beiden  Hcken  war 
je  ein  besonders  grosses  Scherenmesser  für  Blech- 
scheren ausgestellt,  während  kleinere  Messer  in  den 
vcr^ichiedensten  gebräuclilichen  Formen  und  Grös.-en 
in  den  daneben  befindlichen  Konsolen  ausgelegt  waren. 
An  die  Rollwinde  waren  eine  Anzahl  Bohrmeissel  fiir 
Tiefbnhrunj^cn  in  unbcarhcifetcin  Zustande  angelehnt. 
Die  I  irtiia  licicrt  die  .Meis»ci  als  besotidere  Spezialität 
und  verwendet  hierzu  eine  vorzügliche  S<trle  von  Ouss- 
stahl.  Zwei  Pyramiden  au-  T;ei^e!^u<^s1ahl-Schciben. 
welch'  letztere  für  1  ra>er--.viiciben.  Holzfräscr,  Kugel- 
lager, Druckrollen  etc.  \'cr Wendung  finden,  erhoben 
sich  im  Hintergrunde  des  Raumes. 

Die  Mitte  der  Rückwand  nalun  ein  (ilasschrank 
ein.  welcher  Bruchproben  von  Rohmaterial  für  die 
Tiegeistahlfabrikation,  sowie  von  rohen  Blöcken  und 
geschmiedeten  Stangen  in  den  verschiedenen  Hirte- 
graden  und  Qualitäten  enthielt.  An  denselben  soll 
der  Unterschied  in  der  Struktur  des  Stahles  in  im- 
gehärtetem  und  gehirtctem  Zustande  vor  Augen  ge- 
führt werden.  Darunter  befanden  sich  einzelne  Marken, 
die  einen  besonders  feinen  Bruch  zeigten.  Fernerhin 


w  aren  noch  Bruchproben  von  Schweissstahl,  Raffinier- 
stalil.  Stahl  auf  Eisen  geschweisst  ausgelegt. 

Ueber  diesem  Schranke  hingen  zwei  Magnete 
von  je  ca.  40  kg  Tragkraft  und  mit  je  einem  Ambos 
von  ca.  30  kg  Gewicht  belastet,  um  die  vorzügliche 
Eigensehaft  des  Magnetstahls  in  Bezug  auf  die  fW- 
manen?  des  .Magnetismus  vor  Aiigcn  zu  führen 

Zu  beiden  Seiten  des  Bruchprobenschrankes  traten 
ganz  besonders  hervor  die  wappenartigen  Felder 
aus  Hämmern  und  Werkzeugen  in  über  ver- 
schiedenen Formen  und  Grössen  zusammengestellt. 
Dieselben  waren  der  Hauptsache  nach  derart  anaiigiert. 
dass  in  der  linken  Gruppe  diejenigen  für  Schiffbau. 
Schaiiederei  und  Schlosserei,  in  der  rechten  Gruppe 
jedoch  solche  für  Steinbearbeitung.  Bergbau  etc.  zu 
finden  waren.  Besonders  hervorzuheben  sei  hier  die 
peinlich  saubere  Ausführung  sämtlicher  Stücke,  die 
;'ur  Erhöhung  des  Effektes  durch  Rückvendinubung 
unsichtbar  festgehalten  waren. 

Entsprechend  dies«-  Ansföhnmg  zeigte  die  f^rma 
noch  eine  Serie  ihrer  wohlbekannten  Ambosse.  Marke 
Vcrgissmcinnicht.  Die  ganze  Mitte  der  Koje  nahmen 
.10  solche  Ambosse  in  den  hauptsächlichsten  gang- 
baren rni;(ins  des  In-  und  .\uslandes  ein.  Dieselben 
waren  stufenweise  aufgestellt  und  wurden  durch  ein 
Riesenstiiek  von  fast  15  Zentnern  Gewicht,  das 
grösste  bisher  in  Deutschland  angefertigte  Stück, 
überragt.  Dieser  Amboss  war  genau  w  ie  die  übrigen 
Ambosse,  aus  vielen  Teilen  unter  der  Hand  zusammen- 
geschwcisst,  mit  einer  Stahlbahn  \  ersehen  und  dann 
maschinell  bearbeitet.  Diese  .Art  der  Bearbeitung, 
d.  h.  das  Hobeln  der  Bahnen  und  Kanten,  das  Bohren 
und  Stossen  der  Löcher  im  Interesse  der  genaueren 
Bearbeitung  und  dementsprechend  die  gruasere 
.Akkuratesse  und  Brauchbarkeit  der  Ware,  hat  die 
Firma  schon  Ende  der  achtziger  Jahre  eingeführt. 

Infolge  der  Verwendung  des  besten  Materials 
und  der  aufgewendeten  .'^orgfalt  bei  der  Herstellung^ 
dieser  genannten  Werkzeuge  wird  den  gelieferten 
Fabrikaten  besonderer  Wert  verliehen,  wodurch  sie 
eben  den  alten  Ruf  der  Firma  begründet  und  jetzt 
wieder  befestigt  haben. 
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Christinenhütte  bei  Meggen. 


Obwohl  dieses  Werk  Schiffsbleche  in  grosser 
Menge  ffir  den  Schiffimu  liefert,  so  haben  sich  diese 

Aussteller  damit  begnfigt.  mit  nur  ciniijcii  Pa-ispiLlon 
ihrer  fabrizierten  Kiffel-  und  \^  arüeiibkclic  die  Aus- 
Stellutlg  zu  beschicken.  Die  Firma  liefert  Fein-ßleche 
von  0.375  bis  5.5  mm  Stärke  und  einer  l^gerlänge 
von  4  m;  ferner  (irob-Bieche  von  4.5  bis  20  mm 
Dicke  und  von  einer  Länge  bis  zu  7,5  m. 

Ein  Spc/ialfirodukt  ist  das  von  ihnen  ficrgcstellfc 
Riffelblecii.  Jiis  <:uin  Belegen  von  Maschinen-,  Kessel- 
riumen  etc.  verwendet  wird.  Die  Bleche  werden 
aus  Flusseisen  bis  !(>  mm  Stärke  geliefert  und  zwar 
in  Streifen  von  1 100X5000.  1 100X40(>0.  1 200X3500 
und  •  .^niii)  uiiti  einer  .Waximal-Rippcnlnihe  von 

2  mm.  hin  neues  Walz-Vcrfahrcn  ermöglicht  jedoch 
grössere  Rippenhöhe  bis  zu  3  mm  zu  erhalten  und 


zwar  lä$$t  sich  dabei  sogar  eine  dünnere  Grundstärke 
des  Bleches  erzielen.  Dies  ist  insofern  von  Wichtig- 
keit, da  bei  gleicher  Rippenhöhe,  welche  für  die 
Tragfähigkeit  der  Platte  von  grösserer  Bedeutung  ist 
als  die  Orundstürke  derselben,  die  Bleche  um  etwa 
4  kg  pro  qm  leichter  ausfallen,  als  die  früher 
ausgeführten.  Bei  der  ausgedehnten  Verwendung  des 
Riffelbleches  im  Maschinenbau  ist  eine  solche  Qe- 
wichtsersparni.':  von  grosser  Bedeutung; 

Als  neues  .Wuster  sind  in  den  tiaiuiel  die 
Warzenbleche  eingeführt.  Diese  Bleche  haben  den 
Vorteil,  dass  das  Wasser  besser  abläuft  und  dass  sie 
sich  besser  reinigen  lassen,  indem  der  Schmutz  beim 
Kehren  in  den  Ecken  nicht  festsitzt.  Diese  Bleche 
werden  in  denselben  Stärken  und  nach  demselben 
Verfahrett  hergestellt. 


Aplerbeclier  Hütte  Brügmann,  Weyland  &  Co.  in  Aplerbeck. 


Neben  der  Produktion  von  Eisenerzen,  Roheisen, 
Puddelstahl  und  Thomas-Roheisen  bebsst  sich  das 


Weric.  das  etwa  920  Arbeiter  beschäftigt.  mH  der 
Herstellung  von  Qusssl&cken  aller  Art,  welclie  zum 

l" 


Biektrisches  Spill  1800  kg.  Zug 
Mit  SchJieckefiaatrieb. 

Teil  in  hydraulischen  Formmaschbien  ge- 
formt werden.  Eine  Anzahl  solcher  Proben 
waren  in  der  Ausstellung  zusammengestellt. 
Eine  besondere  Spezialität  der  Finna  sind 

die  gus.sciscrncn  Bodenbelagplatten,  wovon 
eine  reichliche  iMusierauswahl  auf  einer 
rotierenden  Säule  gruppiert  war.  Die  Plattetii 
haben  gerade  und  recht  .v  nl  ül:  l^l  Sk  IiliTr-..ne 
Kanten,  sodass  dieselben  >4cnau  aiiciiiaiidcr 
passen.  Die  f'irnia  lieferte  für  die  beiden 
Keaselhauser  der  Ausstellung  gussei5emen 
Etodenbeiag  in  einer  Auädehiiung  von 
74S  qm, 
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Pur  den  Schiffbau  Ist  noch  von  besonderem 

Iniercsse  '.'■k  Zu'whnun^  eines  elektrisch  betriebenen 
Ckngspillä.  siehe  l'ig.  I. 

Der  Antrieb  des  Spills  erfolgt   durch  einen 

Elektri niKit'.r.  welcher  mit  der  Schncckenwelle  durch 
eine  cia.sü>ttic  Kuppelung  verbunden  ist.  DicSchncckcn- 
welle  ist  mit  dem  Schneckenrade  in  einem  Gehäuse 
einßek:i(i>Llt.  Jas  zugleich  als  Spiirlagertopf  für  die 
stehende  Weile  des  Spillkopfcs  ausjjebildct  ist.  Die 
Lager  der  Schncckenwelle  suui  mit  je  2  Schmier- 
ringen ausgerüstet  und  Steden  durch  Kanäle  mit  dem 
Oeltroge.  der  das  Schneckenrad  umgiebt.  in  Ver- 
bindung. An  den  Ausscnseiten  der  Lager  trägt  die 
Welle  Tropfringe.  Durch  diese  '{"ropfringc  wird  das 
austretende  Od  in  einen  Raum  geschleudert,  welcher 
die  Ringe  iini^icln  iiml  von  hier  aus  durL'li  ein 
Kanälchen  nach  dem  Lagcrunterteil  wieder  zunick- 
führt. Der  Enddrtick  der  Schnecke  wird  durch  Kugel- 
lager ;uifi.jcn<)mnicn 

Die  stehende  Welle,  welche  durch  das  Schnecken- 


I  rad  angetrieben  ist,  trägt  am  Kopfende  den  Spillkopf, 
der  für  zwei  (jcschwindigkciten  zweistufig  ausgebiltlet 
ist.  Der  .Wotnr  nebst  Antrieb  des  Spills  ist  in  ein 
Gehäuse  eingebaut.  Letzteres  schätzt  die  benach- 
barten Teile  gegen  Feuchtigkeit.  Hine  Lüftung  des 
Gehäuses  ist  unter  dem  Spillkupf  vurgesehen. 

Die  Motorwelle  soll  480  Umdrehungen  in  der 
.Minute  erhalten.  Die  L'cher'Ht/nnq:  im  Schiiec'cen- 
gctriebe  beträgt  bei  .\2  Zaimeii  am  Kadc  und  ;-»V'ji- 
fachen  Sclmcckcngang  I  :  H».  sodass  die  Welle  Uej^ 
Spillkopfes  in  der  Minute  .V)  { 'mdrehunc^cn  ve;Ilzi\:Iit. 

Die  bei  dieser  Liiidrehungiiialil  crziellci;  Ge- 
schwindigkeiten sind  bei  320  bczw.  (>4<)  mm  wirk- 
samen Trommeldurchmesser  annähernd  (i.5  bezu*. 
I  m  in  der  Sekunde.  Die  Zugkraft  des  Spills  be- 
trägt 1  «ui  I  kg. 

Das  Anlassen  des  Spills  geschieht  durch  einen 
aufgesteckten  Schlüssel,  welcher  durch  Schnecken- 
getriebe den  Schalthebel  des  Anlasswiderstandes 
bewegt.  Z  ü  b  I  i  n. 


Die  neuen  amerikanischen  Linienschiffe  und 

Panzerkreuzer. 


Vortrag  des 

Bei  der  .Ausarbeitung  der  Pläne  der  beiden 
Linienschiffe  Connecticut  und  Louisiana 
und  der  beiden  Panzerkreuzer  Washington  und 

T  e  n  n  c  s  s  e  e  ist  vor  allem  die  Absicht  massgebend 
gewesen,  die  Bauzeit  möglichst  kurz  zu  halten.  Bis 
jetzt  sind  10  Schlachtschiffe  für  die  Marine  fertig- 
gestellt. Die  Bauzeit  derselben  betrug  durchsclniittlich 
.So  Monate.  Sie  schwankte  zwischen  -i'i  und 
6K  Monaten.  Diese  langen  Bauzeiten  sind  für  den 
Staat  wie  für  den  Rrbaucr  unvorteilhaft.  Der  Staat 
kommt  zu  spät  zum  Besitz  seines  Eigentuins,  dem 
Erbauer  werden  die  Schiffe  teurer.  Die  Gründe  für 
diese  Bau  Verzögerungen  sind  zahlreich  und  brauchen 
hier  nicht  erwähnt  zu  werden.  Durch  möglichste 
Vollständigkeit  der  den  Erbauern  zu  liefernden  Zeich- 
»ungen  ist  seitens  der  Konstruktionsabteilung  ver- 
sucht.  einen  der  Gründe  zu  beseitigen.  Die  Spezi- 
fikationen sind  in  logischer  Reihenfolge  gegeben  und 
sind  nach  allen  Richtungen  bestimmt  und  abschliessend. 
Der  Ausdruck:  „wie  verlangt  werden  wird"  ist  bei 
keinem  wichtigen  Gegenstand  angegeben. 

Die  Stahiptatten  und  Fassonstahle  sind  sämtlich 
von  handelsüblichen  Abmessungen,  um  mftgllehst 
rasche  .Anlieferung  und  durch  Hrweiterung  de?  Wett- 
bewerbs auch  iiiugiicliai  billige  Preise  zu  erzielen. 
Die  Anzahl  der  f-assunstahle  ist  auf  24  verringert. 
Für  Balken  tn^d  Schottversteifungen  werden  nur 
LJ  Stahle  verwendet. 

Die  bedungene  Bauzeit  für  alle  4  Schiffe  beträgt 
42  .Monate.  I)ie  Vollständigkeit  der  Zeichnungen 
hat  gegenüber  den  früheren  Projekten  allein  schon 
einen  Zeitgewinn  von  6  .\\<jnaien  zur  Folge. 

Eine  An2ahl  eigentümlicher  Anordnungen  und 
Bnrichtungen  ist  vorhanden.  Obwohl  es  ffir  die 
Gesellschaft  interessant  und  wün-^cbenswert  wäre, 
einige  der  Neuerungen  zu  erörtern,  liegt  dieses  nicht 
im  Interesse  der  Regiemng. 

Das  Anwachsen  der  Grösse  der  Schiffe  der 


Admfral  T.  Bewies. 

Kriegsmarine  entspricht  demjenigen  der  Handelsschiffe. 
Die  grösseren  Abmessungen  verringern  meistens  die 
Lenkbarkeit,  müssen  dieses  aber  nicht  unbedingt  tun; 
auf  jeden  Fall  vcrgrössem  sie  die  Baukosten. 

Die  Aufgabe  des  Schiffbauers  ist  es,  das  beste 
Kriegsweriueug  zu  möglichst  geringen  Kosten  her- 
zustellen. Den  Seeoffizieren  steht  es  zu,  zu  ent- 
scheiden, welche  Gefeclitscigenschaften  ein  neu  zu 
erbauendes  Fahrzeug  haben  soll.  Ein  hervorragender 
Fremder  fragte  kürzliclt,  warum  unsere  Schiffe  so 
gross  wurden.  Man  antwortete  ihm.  dass  die  An- 
fi>rdcrungen  des  Dienstes  an  die  amerikanischen 
Schiffe  von  diesen  verlangten,  überall  hinzugehen 
und  dort  sofort  kampfbereit  zu  sein.  Im  Vergleich 
zur  Virginia-Klasse  (14  980  t)  hat  die  Connecticut- 
Klasse  (10  OüO  t)  verschiedene  grosse  Vorteile,  welche 
auf  den  vollkommeneren  Angriffs-  und  Abwehrmfttefn 
der  Schiffe  beruhen.  Hs  ist  aber  auch  wieder  zu 
erwägen,  ob  nicht  derselbe  üehaltswert  bei  Bei- 
behaltung der  Artillerie  und  Panzerung,  aber  bei 
kleinerem  Kohlenvorrat  oder  mit  geringerer  Ge- 
schwindigkeit zu  erreichen  ist.  da  hierdurch  das 
Deplacement  verringert  werden  künnte.  Bs  ist  dieses 
vor  allem  für  den  amerikanischen  Kricg?schiffhauer 
zu  erwägen,  da  dieser  durch  die  Beschränkung  im 
Tiefgang  unangenehm  beeinflusst  wird. 

W  ill  man  Vergleiche  zwischen  Schiffen  anstellen, 
so  niuss  man  solche  Vergleichsschiffe  wählen,  welche 
gleiche  Geschwindigkeit  haben  und  deren  Maschinen- 
anlage und  Armierung  von  gleicher  Bauart  sind. 
Um  die  Wirkung  der  Deplaccmentsvcrgrösserung  zu 
zeigen,  mag  ein  Vergleich  zwischen  der  Maine-  und 
Connecticut-Klasse  gemacht  werden.  Die  Kosten  be- 
tragen 6  Mm.  bezw.  7.S  Mill.  Dollars  pro  Schiff. 
Das  Deplacement  ist  um  pCt.  gestiegen,  während 
die  Kosten  nur  um  25  pCt.  gestiegen  sind.  Das  auf 
der  Maine»  oder  Alabama-Klasse  der  Artillerie  ge- 
widmete Gewicht  betrigt  1003 1,  auf  der  Conneclicttt 
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1.1-10  (.  Die  ViTiTiirlirun^  u'ls  Artillcricgcwichts  cnt- 
spriciii  dulici  ia.%1  ^ciiau  der  Deplacementsver- 
grösseriing.  Eine  einmalige  Ladung  aller  Geschütze 
der  Maine-Klasse  wiegt  5.112  Ibs.  die  der  Connecticut- 
Klasse  785()  Ibs.  entsprechend  einem  Gewinn  von 
47.'*  pCt.  Rei  einem  Anwachsen  des  Deplacements 
um  Vk  ist  die  Artilleriestärke  um  fast  Va  gestiegen. 
Für  30  000  000  DoUan;  ertjalt  man  4  ümenschiffe 
der  Connecticut-k'lassL'.  deren  Batteriestärke  derjenigen 
von  0  Schiffen  der  Alabama-Klasse  gleichkommt. 
Dabei  sind  ffir  dasselbe  Geld  nur  S  Schiffe  vom 
Alnbama-Typ  herzustellen.  Bei  der  Alahama-Klassc 
wiegt  der  Panzer  2770  t,  bei  der  Connecticut  3992  t, 
entsprechend  also  einer  Vergrösserung  des  Panzer- 
gewichts um  44  pCt.  bei  einer  Vergrösserung  des 
Deplacements  um  33  pCt. 

Dieser  grosse  Gewinn  an  Offensiv«  und  Defensiv- 
Kraft  dieser  Schiffe  erstspricht  der  verhältnismässig 
grösseren  l^defahigkeit  vergrösserter  Handelsdampfer. 

Beim  Vergleich  der  Connecticut  mit  der  Oregon 
erhält  man  einen  Dcplaccmcnts/'iiwach?  von  brt  pCt.. 
eine  \  crgrüsserung  der  Armierung  und  Munition  von 
56  pCt.,  eine  Verstärkung  des  Pauxmchutzcs  von 
.^6  pCt..  dahingcs^cn  eine  Vergrösserung  des  Gewichts 
einer  Keuerrundc  von  nur  lOVa  pCt.  Dieser  Ver- 
gleich ist  aber  von  gar  keiner  ßeweisicraft,  da  die 
Geschwindigkeit  der  Oregon  eine  sehr  geringe  ist. 
ferner  die  Kanonen  schlecht  geschützt  sind,  während 
diesen  Schiffen  eine  ganz  aussergewöhnlich  starke 
schwere  Armierung  von  4 — 33  cm  und  8—25  cm 
gegeben  ist  Bs  kommt  hinzu,  dass  der  Kohlen- 
vorrat nur  ein  sehr  geringer  ist. 

Ein  ähnliches  Bild  würde  sich  bei  dem  Vergleich 
mit  den  übermässig  stark  armierten  Kearsarge  und 
Kentucky  ergeben. 

Die  Vorteile  einer  Vergrösserung  des  Deplace- 
ments sind  auch  deutlich  nachzuweisen  bei  Betrachtung 
der  Geschwindigkeiten.  .N\odelIseliIeppvcrsuehe  bei 
lä  Knoten  haben  gezeigt,  dass  für  Connecticut  0  pCt. 
weniger  Maschinenkraft  erforderlich  ist  als  für  Maine. 
Pei  IM  Knoten  ist  der  Kraftbedarf  sogar  schon 
5i>  pCt  geringer. 

Das  normale  Deplacement  der  Tenessee-Klassc 
betr;i|^t  H  500  t.  <>  pCt.  mehr  als  das  der  I'ennsyl- 
vania-Klasse  mit  13  080  t.  Verschiedene  Einrich- 
tungen haben  gestattet,  diesen  Oewichtsgewinn  fast 
ausschliesslich  der  Verstärkung  der  Armierung  und 
Panzennig  zukommen  zu  lassen.  Hei  nur  wenig 
grösseren  Kosten  ist  ein  bedeutend  grösserer  Gefechts- 
wert erreicht.  Die  Verstärkung  der  \r:iiierung  be- 
tragt 29,7  pCt.  gegenüber  der  Pennsylvania-Klasse, 
das  Gewicht  einer  Feuerrunde  erhöht  sich  sogar  auf 
47.4  pCt.  Die  Erhöhung  des  Panzerj^jewichts  beträgt 
30  pCt.  Dieselbe  verteilt  sich  auf  eine  Verstärkung 
des  Panzers,  der  Türme  und  fiarbetten  der  1 0 " 
Kanonen,  auf  eine  Vergrösserung  der  gepanzerten 
Seiten^he  und  ^er  besseren  Unterteilung  durch 
Panzerquerschotts. 

Djemgenominene  Geschwindigkeit  der  Tennessee- 
Klasse  beträgt  22  Knoten,  ebenso  wie  bei  der  Penn- 
sylvania und  St  i,ünis -Klasse,  doch  bleibt  die  Ma- 
schinenkraft dieselbe.  Die  Geschwindigkeit  ist  zwar 
um  I  Knoten  geringer  als  bei  den  schndlsten  PMzer- 


kre»/em  anderer  Nationen,  docli  ist  die  Artillerie 
und  .Armierung  derjenigen  eines  jeden  anderen  Panzer- 
kreuzers Übertegen  und  befähi^^t  die  Schiffe  sogar, 
mit  einem  grossen  Teil  der  vorhandenen  Schlacht- 
schiffe den  Kampf  aufzunehmen. 

Ausser  den  üblichen  Hanplänen,  I^ngsschnitt. 
Querschnitt  und  Decksplänc,  werden  noch  folgende 
Spezialzeichnungen  mitgeliefert:  Bekohlungseinrich- 
tun^'en,  Miinitiinistransport.  ^\u^i(innsstauun^,  Turm 
für  die  12"  Kanonen,  Turm  für  die  8"  Kanonen, 
Unterstützung  der  7"  S.-K.  und  der  3"  S.-K.,  Pan- 
zerung. Ventilation,  Entwässerung  und  mehrere  andere 
noch  nach  weiteren  Wunsch  der  Privatfirmen. 
Hauptangaben  der  Unlenschiffe  sind: 

Linge  über  alles   .     456'  4" 

.     in  d.  W.  L   450' 

Breite  76'  10* 

Mittlerer  Tiefgang  24'  0" 

Grösster      „      bei  allen  Vorräten     .    2o'  6" 
Deplacement  entsprechend  16000  bezw.  17  770  (s 
Freibord  bei  grOsstem  Tiefgang  vom   .    I8'  3" 

hinten  .    17'  9" 

Normaler  Kohlenvorrat  QOO  t 

) "  Tiefcrtauchung  vergrössert  Deplacement  um  63. 1 6  ts 

Tritnmnoment  für  I"  1544'  ts 

Transversal-.Nktazentnun  4.4  2' 

Longitudinal-       „    521,22' 

Stabilität  wird  -=  0  bei  68"" 

Grösste  Stabilität  bei  39" 

Kuderareal   288  q' 

2  Hauptmaschinen  dreifacher  ExpansHm 

Cvlinderdurchmesser  23Vt,  53,  2X61" 

Hub  48" 

12  Kessel  vom  Babcock  und  Wilcox  Typ 

Rostfläclie  I  100  q' 

heiztläche  4b  75ü  q' 

Dampfdruck  p  .  q"   350  Ibs 

I,  P,  K  H>  SOO 

Besatzung:    I  Admiral,  1  Stabschef.  1  Kommandant, 
10  OfNziere.   10  Warrant   officers.   10  junior 
officers.  .Mannschaft  7(M.  Seesoldaten  60,  ins- 
gesamt also  HO.^  Mann. 
Bestückung:     4-12  "  I.  40 

8—8"  L  40 
12—7"  S.-K.  L'45 
20    3"  S.-K.  L/SO 
12—3  Pf.  S,-A. 
6—1  Pf.  autom. 
2  -1  Pf.  SA. 
2~Qattlings  0,30" 
6— Aut.  Colts.  0,30* 
:    .1"  Feldj^rcscii. 
iorpedorohre  keine. 
Munition:    12"    p.  Gesch.     60  Schuss 

8"    p.       .  100 

r  p.    ,     100  , 

3*      P.     .    n  300  , 

.^Ibs.p.     ,       600  , 
llbs.p.     ,  960 
Panzerung:    Gürtelpanzer  oben  II",  unten  9",  sich 
verjüngend  auf  9",  7".  5"  und  4".  obere  Kase- 
matte 7",  untere  Kasematte  6",  oberes  Quer- 
sdiott  7",  unteres  Querschott  6*.  12*.  Barbetten 

72' 
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10"  und  7' V  K"  BarlKtten  (»"  und  4",  12"  Türme 
12"  und  8".  H"  Türme  o'  2"  und  6.  KommandO' 
türm  <■>".  Signalturm  ()".  Rohr  für  die  Tüme  6". 
Panzerdeck  V,",  an  den  Seiten  2'/,". 
Hauptangaben  der  Kreuzer: 
Länge  über  alles  ........  <>" 

.    in  der  C.  W.  L     .   .   .    ;   .  502' 

Breit«   ;    72-  lO'A" 

Mittlerer  Tic^grag  

,      bei  voller  Ladung    .  27' 

Deplacement   14  500  bezw.  i  s  *»5o  t 

Fieibord  bei  grfifistem  Tiefgang  vorn       21'  v 

hinten  .    l«'  0" 

Normaler  KoWenvorrat  *»00  t 

l "  Tiefertauchung  vergrössert  Deplacement  um  5Q,7()  t 

Trimronoment  p.  Zoll  H^^y  * 

Transversa!  Metaientrum  3.30' 

Longitudinal-   fiH)'  25" 

Stabilität  wird  =0  bei  .72« 

.   am  grftssten  bei    .   .   .  41* 

Rudcrai-tal  263  q' 

2  Hauptmaschinen  dreifacher  Expansion 
Cylinderdurchmesser  .    .   .     38V..  63Vf.  2  X  74« 

Hub  48;» 

Schraubendurchmesser    ......  18' 

Steigung  22' 

16  Wasserrohrkessel  


üesamt-Rostfläche  läyü  q' 

.     Heizfläche   68  000  q* 

Danipfdnick  p.  q"  205  Ibs. 

Oeschwindigiicit  22  Knoten 

I,  p.  K  23  000 

Besatzung:    1  Admiral,  I  Stabschef.  1  Kommandant. 

41  Otfiziere,  754  Mannschaft,  öO  Seesoldatcn. 
Bestackung:     4-^10"  L/40 
H)    b"  L/5() 
20—3"  S.-K.  L5Ü 
12—3  Ibs.  Haibaut. 
2  -  1  Ibs.  Aut. 
2-  I  Ibs.  S.-K. 
2 — 3"  Fcldkanonen 
2    0.3"  Masch.-Qew. 
()  Aut.-Qcw. 
Torpedorohre  keine 
Munition:    10"    p.  Gesch.     60  Schuss 
b"    p.     ,       200  „ 
3*    p.     „       300  . 
3lbs.p.      «       500  . 
llbs.p.     .  1389 
Panzerung:    Oürtelpanzer  5".  an  den  Enden  3", 
Kasematten  5".  Querschiffskas.  5",  Barbetten  7" 
und  4",  Turm  '> '  und  7  ' .  Koramandoturm  ">". 
Signalturni-8*.  Rohr  darunter  5",  Schutzdeck  V*". 
Abschrägungen  desselben  27»". 


Mitteilungen  aus 
Allgemeines. 

Sir  William  Uird  Glowes  hat  sich  von  je  als 

Verteidiger  des  jetzigen  Chcfkonstrukteurf  Watt  und 
Feind  von  Sir  William  White  eruiesen.  Folgende 
Tabellen  hat  derselbe  jetzt  zusammengestellt  nach 
welchen  sich  ergibt,  dass  die  englischen  von 
White  lionstruierten  Schilfe  sowohl  in  Bezug  auf 
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1.  Linienschiffe  : 

! 

Canopus  .... 
Centurion  ... 

England 

1«.2 

0.35S 

4600 

10500 

18.5 

0.285 

3000 

Dum.  Uli         .  . 

14000 

1<),0 

0.328 

4600 

Kinj;  IkUvurd  VII  . 

1M50 

18.5 

0,.362 

.«»20 

WitU'lshacli  ... 

Deutschi. 

1  2(HKI 

1Q.0 

0.290 

3480 

New  Yltsl'V  .    .  . 

Amerika 

IMJOÜ 

19,0 

0.440 

6600 

Ik-iic-iietto  Brin  .  .1 

Italien 

13427 

20,0 

0.4W) 

5440 

Regina  t£lena .   .  •! 

12625 

22,0 

0.350 

4420 

2.  Panserkreuzer 

Duke  of  Edinburg  . ' 

England 

224 

0.242 

2280 

Ürake  

14100 

29,0 

0,179 

2S28 

Cressy  .... 

12000 

21,0 

0.177 

2128 

Devoiishire    .    .  . 

IO.S0O 

23,0 

0,146 

IS44 

Kent  

^800 

23.0 

.  0.155 

1520 

California  .... 

Amerika 

13400 

22,0 

0.284 

381b 

.•\saiita          .    .  . 

Japan 

97  .SO 

1  22.0 

0,250 

2544 

0  Miggins  .... 

J  ChUc 

j  85ÜÜ 

1  21.2 

1  0,251 

.  2149 

Kriegsmarinen. 

Geschwindigkeit  als  auch  auf  Artillerie  tast  allen 

Schiffen  anderer  Nationen  unterlegen  sind 

Der  grösste  Fehler  dieser  Zusamtneiistclluug 
liegt  in  der  Minderbesvcrtun^  der  Schnellfeuerkanonen, 
Es  darf  nicht  das  Gewicht  einer  Breitseite,  sondern 
es  muss  das  in  der  Zeiteinheit  zu  verfeuernde 
Qeschossgewicht  verglichen  werden.  Hierdurch  würde 
z.  B.  unter  den  Linienschiffen  die  Wittelsbachklasse 
den  besten  Gütegrad  erhalten.  Nicht  berücksichtigt 
sind  ferner  Panzerung.  Kohlenvorrat  und  .Mimitinn.- 
menge.  Oerade  hierin  liegt,  wie  Sir  William  White 
in  seinen  Briefen  In  der  Times  ausgeführt  hat.  die 
Hauptstürke  der  englischen  Schifft 

^  sei  hier  nur  noch  darauf  hingewiesen,  dass 
Glowes  an  spätere  Schiffe  die  Fordcning  stellt:  das 
GescIios.<i;L-\v  iclit  der  doppelten  Breitseite  in  Ibs  p.  t 
Depl.  soll  betragen: 

1 .  für  Linienschiffe  von  über  1 4000  t  mindestens 
0.400  und 

2.  für  Panzerkreuzer  von  über  13000  t  0,300, 

Dänemark. 

Das  narinebudget  für  1^03  beträg- 
687561 2^Kr.  (gegen  6851449  1902).  Auf  Weiftt 
ausla^  entfallen  Insgesamt  2205358  Kr. 

Deutschland. 

Die  in  England  angestellten  Versuche,  die 
Dampfturbine  als  Schiffsmotor  zu  verwenden, 
sind  zur  vullcu  Zufriedenheit  ausgefallen,  sodass  jetzt 
auch  die  deutsche  Marineverwaltung  dieser 
wichtigen  Tru^e  ernstlich  niher  getreten  ist. 
Nähere  iWitteilungen  über  diese  Angelegenheit  ent- 
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ziehen  sich  vorerst  noch  der  Ocffcntlichkcit.  obwohl 
es  nicht  lange  mehr  wShren  wird,  bis  das  erste 
deutsche  mit  Turbinen  rmsKcrüStete  KricgsMirzeUg 
Falirlvcrsuchc  anstellen  wird. 

Ueber  die  Bedeutung  de»  Rottengesetzes 

für  den  deiischen  Schiffbau  führt  in  dem  Jahresbericht 
des  Deutschen  Nautischen  Vereins  der  X'orsitzende, 
Qeheiine  Kommerzienrat  Sartari-Kiel.  u.  a.  folgendes 
aus:  Für  den  deutschen  Schiffbau  hrnchte  dn?  ver- 
jjangcnc  .lahr  noch  im  aligcinciiitu  eine  j^ciumciidc 
Beschäftigung,  wenn  auch  die  Aufträge  nicht  in  so 
reichem  Masse  vorlagen  wie  bisher  I-s  Ist  ohne 
Zweifel,  dass  die  Flotlenvorlagt .  die  den  deutschen 
Werften  Beschäftigung  bietet,  wenn  nicht  eine  Krise 
in  dK'sem  Gewerbe,  so  doch  jedenfalls  einen  Rfick- 
i^itn^,  wie  er  in  anderen  Geweiben,  z.  B.  auch  in 
der  Schiffahrt  in  den  letzten  Jahren  bemerktnr  ge- 
wesen ist.  verhindert  hat. 

Der  Modernisierungsbau  der  vier  Linien- 
schiffe vom  Brandenburgtyp,  den  die  Wilhelms- 
havener Marinewerft  ausführt  und  der  mit  den 
Arbeiten  an  der  „Wörth*  im  Ijiufe  des  vorigen 
Jahres  be.^onncn  hat.  soll  derart  in  Angriff  genommen 
werden,  dass  die  ganze  Division  im  Jahre  l'>U4 
wieder  frontdtenstbereit  sein  Icann.  Auf  das  Jahr  1Q04 
wird  nur  noch  der  geringfügigt-  Hctrag  vm 
55UUUU  S\k.  für  diesen  Verbesserungsumbau  eotfallen. 

Auf  S.  M.  S.  Kaiser  Friedrich  III  platzte 

am  20.  Februar  in  Kiel  ein  Dampfrohr  beim  \'er- 
packen  eines  Flansches.  Ein  Mcizcr  wurde  getötet, 
einer  schwer  verwundet. 

S.  115  beginnt  in  Pillau  die  Probefahrten. 

Auf  S.  2  ist  während  der  Februar-Stürme  im 
Amrumer  Schmaltief  an  der  Westküste  Schleswigs  in 
der  fürchterlichen  (  u  iindsce  d;i  i  ii  i  Rudergescllirr 
nebst  einer  Schraubenwelle  gebrochen.  Auch 
die  Schiffsschraube  ging  verloren.  Der  achtere  Teil 
des  Bootes  lief  voll  Wasser.  S.  I«  versuchte,  das 
manöverirunfäiiige  Boot  mit  grosser  Gefahr  für  das 
eigene  Boot  aus  der  schweren  Brandung  zu  schleppen, 
wobei  nach  den  »Hamb  Naclir  "*  viermal  die  Schlepp- 
trosse brach.  Erst  der  fünfte  Abscliiepf)vcrsuch 
gelang.  Beide  Boote  haben  ausser  mehreren  kleinen 
Havarien  die  Anker  verloren  und  auf  S.  IH  ist  am 
Bug  das  ganze  Gestänge  teils  fortgcschlagen.  teils 
schwer  beschädigt  worden. 

Das  Reicbsmarineamt  beabsichtigt,  das  für  das 
Ftatsjahr  l')o.^  geforderte  Liniensciliff  „N"  nicht 
nach  denselben  Konstruktionsplänen  zu  bauen,  wie 
dies  mit  den  Linierschifien  ..H".  und  .,K"*,  ..L" 
in  den  beiden  Vorjührca  der  Fall  war.  ..M"  soll 
indessen  als  fünftes  Schwesterschiff  der  Linienschiffe 
von  der  Braunschweig-Klasse  gebaut  werden.  Mit 
der  Kiellegimg  von  ..N'*  wird  dann  das  erste  Fahr- 
,  eng  einer  abermals  verbesserten  Linienschiffs- 
gaitung  auf  Stapel  gelegt,  von  der  in  den  beiden 
nichsten  Jahren  dann  noch  vier  Schiffe  folgen  werden. 
IMe  für  das  Jahr  geforderten  beiden  kleinen 

Kreuzer  „M"  und  ..Ersatz  Merkur"  sollen  indessen 
In  der  Hauptsache  als  zwei  weitere  Schwesterkreuzer 
der  im  vcirigeu  Jahr  den  Werften  lum  liiu  über- 
wiesenen Schiffe  „K",  ,.L"'  und  „Ersatz  Zielen"  kon- 
struiert werden,  von  welcher  Gattung  sich  dann  fünf 


Schüfe  gleichzeitig  in  der  Fertigstellung  befinden 
werden. 

England. 

Die  Angaben  für  die  neuen  Auslllgflcmiser 
sind  jetzt  folgendermassen  festgesetzt; 

Länge  109.7^  m 

Breite  .......       12.2  m 

Tiefgang   4,32  tii 

Deplacement     ....  2'mK) 
Armierung:  M>— 7.6  cm  S.K. 

8—  Masch.-Kan. 

Panzcrdeclc   37  mm 

J.  P.  K  17  000 

Geschwindigkeit  ....         25  Knoten 

Kohlenvorrat  165-  .^iM)  t. 

Eine  neue  Königsyacht  namensEnchantress 
von  3500  t  und  nur  Ift  Knoten  Geschwindigkeit  soll 
bei  Harland  ä  Wf>lf  erbaut  werden. 

Kapitän  Ii.  Baily  verlangt  in  einem  Brief  an 
die  Thnes  v.  4.  2.  die  Anlage  von  einem  oder 
2  grossen  Docks  in  Kapstadt.  Jetzt  könnten 
dort  schon  Kreuzer  von  7700  t  nur  noch  eben 
docken.  Für  grössere  Schilfe  sei  das  Dock  zu 
schmal.  Man  müsse  berücksichtigen,  dass  im  nächsten 
Kriegsfall  der  Suez-Kanal  gesperrt  sein  wird  und  dass 
der  gesamte  Verkehr  mit  dem  Osten  um  das  ICap 
herum  zu  gehen  habe. 

.-\m  10.  Februar  ist  der  i\.iei  des  Schiachtschiffs 
New  Zealand  i  lo  350  t.  18  000  J.  P.  K.. 
löV;  Knoten)  gelegt. 

Finen  Rekord  im  Kohlenübernehmen  hat 
das  Linienschiff  Mars  mit  211  t  p.  St  bei  einer 
Qesamtübemahme  von  1570  t  gewonnen. 

Die  Reise  des  Panzerkreuzers  Drake  von 
Portsmouth  uhur  Walta.  Suez-Kanal.  Sansibar  nach 
Durban  ist  abgesehen  von  dem  Aufenthalte  aul  den 
einzelnen  Stationen  mit  16»/<  Knoten  Geschwfmliglceit 

und  mit  einem  KuMeiu  erbraiiL-Ii  v  on  2j>>)  Ib.  durch- 
schnittlich zurückgelegt.  Die  Helleville-Kessel  haben 
Immer  gut  funktioniert. 

.N^itte  Febriinr  explodierte  auf  dem  Unter- 
seeboot N.  0  bei  Vickcrs  die  .Nkkumulatorcnbatterien. 
()  .Wann  sind  verletzt.  Eine  weitere  Explosion,  wobei 
1  S\:mn  schw  er  \  erletzt  sind,  ist  am  4.  3.  In  PorlS- 
mouth  vorgckoiiiiiicn. 

Die  Versuche  zur  Frmittelung  der  Festigkeit 
von  Torpedobootszerstörern,  welche  mit 
H.  M.  S.  Wolf  im  Dock  vorgenommen  wurden,  sind 
beendet.  Das  hierbei  gewonnene  Material  wird  noch 
bearbeitet  und  später  veröffentlicht  werden. 

Die  neueste  Vergleichsfahrt  zwischen 
Hyacinth  iBelleville)  und  Minerva  (ZylinderkesseU 
haben  wieder  kein  ganz  einwandfreies  Material  er- 
geben. Hyacinth  lief  anfangs  schneller  als  Minerva. 
Ks  lief  dann  ein  l.ager  warm,  auch  zerriss  ein  i  ager- 
bolzen,  sodass  Minerva  die  Hyacinth  bald  wieder 
überholte  und  in  62  Stunden  von  QfbndtBr  in  Ports- 
mouth ankam. 

Das  Unterseeboot  A  von  löo  t  Deplazemeni 
ist  grossen  Aenderungen  unterzogen,  da  die  ersten 
Versuche  mit  dem  Boot  einen  gänzlichen  Misserfolg 
aufwiesen.  Jetzt  macht  das  Ho6^  wieder  Probe- 
fahrten. 
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Der  Torpedobootszerstörer  Velox  mit  Turbinen- 
antrieb hat  die  Vorproben  begonnen. 

Frankreich. 

Die  Armierung  der  4  neuen  Linienschiffe 
Justice,  Verite,  Democratie  und  Liberte  sollte 

nach  bisherigen  Kestimmungcn  bestehen  aus: 
4—30,5    cm  Kan. 
18—16.47    .  S.K. 
26—  4,7     ,  S.K. 
2—  3.7     .  .M.K. 
Statt  der   18—16.47  cm  S.K.  werden  aber  nach 
neuestem  Erlass 

10— 1«),4  cm  S.K. 
8—10      ,  S.K. 

aufgestellt  werden, 

Nach  dem  neuen  Htat  sind  an  Neubauten 
vorgesehen:  1.  in  Staatswerften:  4  Torpedoboots- 
zerstörer in  Rochefort.  1  Torpedoboot  in  Saigon. 
I^>.  Unterseeboote.  2.  auf  Privatwerften:  I  Panzer- 
kreuzer. 24  Torpedoboote. 

Der  Torpedobootszerstörer  SagaT  erledigte  seine 


forzierte  Fahrt  mit  folgenden  günstigen  Er- 
gebnissen: 

Geschwindigkeit  .        30,62  Knoten 

Umdrehungen         .  322  Umdrehungen 
verlangt  waren  nur  28  Knoten   und   310  Tonnen, 
der  Torpedobootszerstörer   Harpon    hat  gleichfalls 
30  Knoten  erreicht. 

Der  Panzerkreuzer  Queydon  erreichte  auf  der 
24 stündigen  Pahrt  folgende  Ergebnisse: 

.1.  P.  K  II 000 

Geschwindigkeit   18,8  Knoten 

Kohlcnverbrauch  p.  St.  u.  .1.  P.  K.         0,73  kg 
Alle  Kessel  waren  im  Gebrauch. 

I.e  Yacht  v.  14.  2.  behandelt  die  vom  .Minister 
Peiietan  in  der  Deputiertenkammer  ausgesprochenen 
Grund<^tz:  England  könne  nicht  durch  Linien- 
schiffe  geschlagen  werden,  da  es  stets  2  baue, 
wenn  Prankreich  nur  eins  baue,  sondern  es  sei  durch 
den  Bau  schneller  Panzerkreuzer  England  allein  bei- 
zukommen, da  man  hiermit  Englands  Handel  und 
damit  England  selbst  lähmen  könnte.  I.e  Yacht  hält 
die  Ansicht  für  unrichtig.  Denn  jedem  französischen 
schnellen  Panzerkreuzer  könne  jetzt  schon  England 


H.RedeckePACo.y  Bielefeld  ^ 

Ä  *Ä  Inhaber  mehrerer  D.  R.  l\  2 

WaaBCtl  jeder  Art  und  Tragkraft  ^ 

speciaiität:  Waggoti''Waa8eti  | 

mit  VuriicbluDg  zum  stassfiuieii  Uefabieu  in  WicKestelluug 

nach  iinsctTi  Patenten  No.  1  oh  344  und  4.^.  q 

IttfMlrli-AinlclIni  DQiseldorf  1902:  Silfecrnt  HeUilii  m4  Stuts-McMllt. 


Dllllng-er  Fabrik  gelochter  Bleche 

Tranz  ]K§pn  $  Cie.,  jlk-fies.,  dillingen-Saar. 

Kohlen -Separationen  und  Kohlen -Wäschen. 

Waffelbleche,  grsatz  fnr  JtiHelbleehe  m  \%  Iiis  6  mm  Sieke. 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen,  Stahl,  Kupfer,  Zink  und 
Messing  verzinkt  undverzinntbis 
2ö(X)mmBreile,  in  beliebig. Längen  . 

m  r 
Gelochte 

Stahlbleche 

bis  zu  ^ 
25  mm  Dicke. 


Gelenk-Ketten 

jeder  Art.  »    o    »  e 


Xetienräder 

und 


Menaeluen. 


(Inerkamit  bestes  farbiges  abwaschbares  Xindleder 

T\  für  Polster-Bezüge  liefern  wir  Kaiserlichen  und  Privat-Werften,  sowie  Waggon-  und  Möbel- 
W       Fabriken  und  empfehlen  es  als  das  vorzüglichste  Leder  dieser  Art.  —  Proben  gratis  und  franko. 

R.  C.  VOIT  &  CO.,  BERLIN  C.,  ■^"o!.To?.^^i^ 
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eine  ubcrleticnc  Zahl  schnellerer  und  stärkerer  l'anzer- 
kreuzer  gegenüber  stellen.  PeriKr  w  nnk-  es  auch 
fortMiren.  doppelt  so  viel  und  siarkc  l'aiizerkreuzer 
zu  bauen,  wie  Prankrcich  Die  Starke  der  Kriegs- 
marine sei  nur  eine  (leUiiaj^e  und  infolge  dessen 
könne  Frankreich,  welches  auch  noch  für  eine  starke 
Armee  zu  sorgen  habe,  nicht  mit  England  wetteifern. 

L  eber  den  Kreuzer  D*Entrecasteaux,  welcher 
in  allen  llandhüchern  a!^  vhüt/ter  Krcu/er  dhne 
Seitenpanxer  j^cfuhrt  wird,  wud  jet/i  lickaiint.  liass 
derselbe  eine  Art  Seitenpanzer  bcsii/t  .WittSLliiffs 
besitzt  derselbe  eine  Verstärkung  der  Ausscnhaut 
von  20  mm.  Dahinter  steht  eine  40  mm  dicke 
Panzerwar.d  Der  Raum  dazwischen  sollte  ursprünglich 
mit  kleinen  Blechgefässen  ausgefüllt  sein.  Das  oberhalb 
der  Kasematte  liegende  I^anzerdeck  ist  20  mm  dick. 
Das  untere  hat  ahj^csclirä^te  Seiten  und  ist  hier 
100  mm,  in  dem  horizontalen  Teil  3(i  mm  dick. 
Das  Gesamtgewicht  der  l>anzerung  betraf  I060  t 
entsprechend  13  pCt.  des  Deplacements 

Der  Torpedobootszerstörcr  EspiRiiole  ist  ge- 
sunken. Während  einer  l'ebung  lief  derselbe  bei 
Toulon  auf  einen  Tclscn.  wurde  wieder  abgeschleppt, 
versank  aber  während  des  Schleppens  in  den  Hafen 
auf  35  m  Wassertiefe.  Das  Leck  ist  unter  dem 
vordem  Kesselraum  und  unter  den  Munilionskammem. 
An  der  Hebung  des  Boots  wird  gearbeitet,  obwohl 
die  Aussichten  zur  Bergung  bei  der  grossen  Wasser- 
tiefe  nur  gering  sind. 


In  einem  Schreiben  an  die  .-Xdmirale  und  iWarine- 
präfekten  anlusslich  der  schlechten  Erfahrungen  mit 
kleinrolirigen  Wasserrohrkesseln  weist  F^clletan 
auf  die  l  iiznträglichkeiten  mit  diesen  Kesseln  hin. 
da  sie  hohen  Kohlen  verbrauch  haben,  infolgedessen 
den  .Aktionsradius  verringern,  ausserdem  das  Be- 
dienungspersonal unerträglichen  Temperaturen  aus- 
setzten. l:s  sollen  daher  nur  noch  wcitrohrige  Kessel 
verwendet  werden.  Ausserdem  hält  es  Pelletan  für 
unrichtig,  die  Schiff^-l>robefehrten  von  ganz  kurzer 
Dauer,  aber  mit  stark  forzierter  Heizunj^  7u  unter- 
werfen, da  diese  Proben  für  die  Praxis  keine  Be- 
deutung hätten.  Pelletan  verfügt  infolgedessen,  dass 
alle  Schiffe  2  Probefahrten  zu  erledigen  haben  von 
einer  Mindestdauer  von  10  und  3  Stunden.  Die 
erstere  ist  mit  natürlichem,  die  letztere  mit  forziertem 
Zug  Nach  den  .Anschauungen  in  der  englischen 
und  deutschen  Marine  sind  diese  Prohefahrtszcitc:i 
noch  sehr  kurz. 

Der  geschützte  Kreuzer  Juricn  de  la  Gra- 
viore hat  die  forzierte  Probefahrt  erledigt  und 
mit  17  461  J.  P.  K.  22.9  Knoten  Geschwindigkeit 
erreicht.  Erwartet  waren  mit  1 7  ooo  J.  P.  K.  23 
Knoten.    Der  Kohlenverforauch  betrug  0,853  kg. 

Italien. 

Das  Linienschiff  Regina  MargherU«  von 
1 2  765 1  Deplacement  19000  J.  P.  K.  und  20.5  Knoten 
hat  in  Spezia  die  Vorproben  begonnen.   


Werkzeuge  und  complete  Anlagen 

nach  amerikanischen^  System  - 
liefert  als  •Ili'Inig«  SpceialitM 


¥illielni')binriehswerk  jL-G*»  flisseUorf 

vormals  W.  H.  Grillo. 


in  unübertroffener  Qualität  aus  GhlSSStahldrähten  eigener  Fabrikatioh 

für  alle  Zweckender  Industrie  Und  Schiffahrt 


Kg      ^  fOr  KeMel-,  Krttrkrn- II.  r-^^^   ^^^^^  ^Q^^^ 

Z  j^Aj^^  Hrhiirbaa  in         Dimrn-  ^T^V^  ^^^r  ^^V^ 

iPlPWI  sionon  uml  KopfrcrniL-D.  liereit  |^^|  |1|^| 

SW  tWiw  stets  prompt                     im-  H        l^M  | 

^^^^^^^^^^  ObrrtroiTcner   Ausfübtung   und  I  I 

^^^^^^^^  ui  u^i 
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Russland. 

Das  russische  Schulschiff  „Ocean"  kehrte  nach 
zweitägiger  forziertcr  Probefahrt  in  den  Hafen  zurück 
und  machte  an  Boje  fest.  Die  kontrakthch  vor- 
geschriebenen Fahrten,  welche  nach  Eintreffen  der 
Abnahme-Kommission  aus  Petersburg  stattfanden,  er- 
gaben ein  sehr  zufriedenstellendes  Resultat,  da  sowohl 
die  ausbcdungcnc  Maschinenkraft  von  1 1  000  Pferde- 
stärken ganz  wesentlich  überschritten  wurde,  als  auch 
der  Kohlcnverbrauch  unter  den  kontraktlichen  Bedin- 
gungen blieb. 

Der  Etat  für  1<)0.^  fordert  114.6  Will.  Rubel 
a  2.2  Mk.  (gegenüber  «)«..3  .Will.  Rubel  1902).  Der 
Hauptanteil  dieser  V'ergrösserung  entfällt  auf  den  Titel 
Schiffbau  und  Ausbesserung  der  Schiffe,  wofür 
42.4  .Will.  Rubel  (2h,b  .Will.  Rubel  1402»  ausgeworfen 
sind. 

Schweden. 

Die  4  noch  aus  den  sechsziger  .lahren  stammen- 
den 4  rionitors,  Loke.  Tirfing,  Thordon  und  .lohn 
Erikson  von  1600  t  Deplacement  und  b  8  Knoten 
(jcschwindigkeit  werden  modernisiert  und  erhalten 
statt  der  alten  24  cm  Kan.  2-12  cm  S.-K.  und 
10— .S. 7  cm  S.-K.  Sie  zeichnen  sich  durch  ihren 
geringen  Tiefgang  von  nur  3.6  m  aus. 

Türkei. 

Am  IM.  .lanuar  wurde  von  dem  .Warineministerium 
und  dem  Vertreter  der  Firma  Krupp  der  \  ertrag  unter- 
zeichnet, worin  die  endgültige  Summe  für  die  Repa- 
ratur und  Armirung  des  türkischen  Kriegsschiffes 
_.Assari  Tewfik"  festgesetzt  wird,  unter  gleichzeitiger 
Bestellung  von  zwei  Torpedokreuzern.  Der  Baupreis 
war  früher  auf  ca.  6  .Will.  .Wark  festgesetzt.  iN\an  ist 
auf  ca.  .1  .Will.  .Wark  heruntergegangen  und  hat  für 
das  übrige  Geld  nach  neuer  Lesart  1.  nach  anderer 
2  Torpci.I<if<rcii/cr  Iiestcllt 


Vereinlg:te  Staaten. 

Der  .Wonitor  Nevada  erreichte  auf  der  Probe- 
fahrt 1 2.*».S  Knoten.  Bei  dieser  Geschwindigkeit 
waren  bei  sonst  ruhiger  See  die  Decks  vollständig  nass. 

In  Sandy  Hook  wurde  eine  mit  Isham«Pulver 
gefüllte  üranate  probeweise  aus  einem  12"  ab- 
geschossen. Dieses  Pulver  zeichnet  sich  durch 
dynamitartige  Sprengkraft  aus.  Der  Erfinder  be- 
hauptete, dass  dasselbe  gefahrlos  zur  Füllung  von 
Granaten  verwendet  werden  könnte.  Das  erste 
Ocschoss  wurde  ohne  besonderes  Vorkommnis  ab- 
gefeuert. Das  zweite  explodierte  im  Rohr  und  zer- 
schmetterte das  ganze  Geschütz. 

Der  Naval  board  of  construction  hat  sich  jetzt 
für  ein  Projekt  für  die  beiden  Kanonenboote  Padu« 
coch  und  Dubuque  endgültig  entschieden.  Sie 
werden  lOHO  t  schwer,  erhalten  10  Knoten  Ge- 
schwindigkeit und  erhalten  6 — 4"  S.  K. 

Der  neue  Torpedobootszerstörer  Stewart  hat 
die  erste  Probefahrt  von  der  Brooklyn-Werft  nach 
Annapolis  gemacht. 

Bei  den  Senatssitzungen  ist  der  .Antrag  ein- 
gebracht, ein  festliegendes  Scfiiffbauprogramm 
aufzustellen. 

Das  house  comittee  of  naval  affairs  ist  sich  jetzt 
über  die  Neuforderungen  schlüssig  geworden  und 
bewilligt  .3  Schlachtschiffe,  1  Panzerkreuzer.  3  Schul- 
schiffe. Insgesamt  beträgt  das  .Warinebudget  7«  Mill. 
Dollar,  von  denen  30  .Willionen  für  Neubauten  be 
stimmt  sind.  (Also  etwa  doppelt  so  viel  wie  in 
Deutschland).  Unterseeboote  stehen  nicht  auf 
dem  Programm.  Ursprünglich  herrschte  grosse 
Neigung,  solche  zu  kaufen.  Inzwischen  ist  aber  bei 
einem  Kommissionsmitglied  ein  Bestecliungs- 
versucli  gemacht,  da  ihm  70  OOO  ,Wk.  angeboten 
wurden,  wenn  er  die  Bewilligung  des  Baues  weiterer 
Unterseeboote  durchsetzte.  Dieser  hat  diesen  Versuch 
der  Kommission  mitgeteilt.  Gerade  diese  Tatsache 
soll  die  .Absetzung  der  Boote  vom  Bauprogramm 
vcranl:i>=':t  haben. 


Srnst  Schiess 

Düsseldorf 

Werkzeugmaschinenfabrik  ^  v 
und  Eisengiesserei   BegrQRdet  1866 

1900  etwa  tOOO  Beamte  und  Arbeiter. 


RIechbleKemaschlne  für  Bleche  bis  10  m  Breite.  40  mm  Siarkc  in  kalteni 
/i;-t:ir;<k-  mit  ^  iiKisstvcn  Walzen  von  geschmiedetem  Stahl Oewiclit  ca.  I(>(X)()k(T. 


"Werkzeugmaschinen 

aller  Art 
für  Hctalibcarbeitung  von  den 

kleinsten  bis  zu  den  allergrössten 
.Abmessungen ,     insbesondere  auch 

solche  für  den  Schiffbau. 
 Kurze  l.lcfertelten.  

Qoldene  5taatsmcdaillc 

Düsseldorf  1902. 
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Kl.  65a.  No.  I.W.S<>7.  BürstvorrichtiinK  für 
Schiffskörper  mit  an  einem  Trägerarm  anjjebrachter 
Bürste.  Walter  Sidney.  Burt  in.Aibany  iNeii-Süd- Wales i. 

Bei  der  neuen  Vorrichtung,  welche  /um  Reinigen 
der  .-Vusscnhaut  unter  Wasser  dienen  soll,  findet  eine 
Bürste  Anwendung,  welche  aus  einem  mit  Borsten 
besetzten  Cylinder  .W  besteht,  der  mit  einer  auf  einer 
kurzen  Welle  32  frei  drehbaren  .Nabe  .^1  durch 
schraubenförmig  gewundene  Rippen  .\4  so  verbunden 
ist.  dass  diese  beim  Hindurchströmen  von  Wasser 
durch  den  Cylinder  M)  nach  Art  von  Propcllcrflügeln 
wirken  und  somit  die  Bürste  in  Umdrehung  ver- 
setzen. Die  kurze  Welle  M  ist  in  einer  üabel  2*) 
gelagert,  die  an  einer  der  Krümmung  der  .Aussenhaut 
möglichst  entsprechend  gebogenen  Zahnstange  10  be- 
festigt ist.  Diese  Zahnstange  ist  in  einem  Oleitkopf  1 3 
gelagert  und  kann  durch  ein  im  Innern  dieses  Kopfes 
angeordnetes  Zahnrad,  welches  durch  eine  Kurbel  20 
und  eine  Zahnradübersetzung  \H.  21  in  l'mdrehung 
zu  versetzen  ist.  auf-  und  abwärts  bewegt  werden, 
wobei  (die  Bürste  infolge  der  Krümmung  der  Stange 
mit  der  Aussenhaut  stets  in  hinreichender  Berührung 
bleibt.  An  dem  Kopf  1.^  ist  ein  .\rm  22  angebracht, 
welcher  eine  horizontal  angeordnete  und  parallel  zur 
Aussenhaut   liegende  Stange  2(>  so  mit  federnden 


Klemmbacken  2.?   umfasst.    dass  nach    Lösen  der 
letzteren  der  Kopf,  um  eine  grössere    F^läche  der 
.Aussenhaut  mit  der  Bürste  bear- 
beiten zu  können,  horizontal  ver- 
schoben und  andererseits  in  der  rich- 
tigen Neigxmg  zur  Aussenhaut  ein- 
gestellt werden  kann.    Sobald  der 
Kopf  13  horizontal  richtig  einge- 
stellt und  so  gedreht  ist.  dass  die 
Bürste  durch  die  Stange    1 0  mit 
dem  nötigen  Druck  an  der  Aussen- 
haut  anliegt,  kann  die  Reinigung 
der  letzteren  beginnen,  indem  durch 
Drehen  der  Kurbel  20  die  Zahnstange 
10  auf  und  abwärts   bewegt  wird. 
Damit  sich  hierbei  die  Bürste  um  die 
Welle  32  dreht,  muss  das  Schiff  in 
Fahrt  gesetzt  werden,  so  dass  ein 
hinreichend  starker  Strom  entsteht, 
welcher  bei  seinem  Hindurchfliessen 
durch   den   Cylinder   30    auf  die 
schraubenförmig  gewundenen  Rippen  34  einw  irkt  und 
mit  Hilfe  derselben  die  Bürste  in  Rotation  versetzt.  L'm 
die  drehende  Kraft  möglichst  zu  unterstützen,  sind  die 
Borsten  33  in  einzelnen  dichten  Reihen  angeordnet. 


j  luvjiur  Uli  niiirVüUl ,  |iini\  !  I  nTV[_'\i\t. ,  vthimiuxixl 

flAMML«.(§TAHL6IES^Lf^Ei.MECHAH-WLKK§WTLf| 

liefern  als  Spezialitäten  für  Schiffs-^  jVlaschinenBdu 

KURBELWEU-LN  .FLANT5CHWWELLL1 , 
SCHRAUBLIWEUtLN 

und  alle  sonstigen  Schmiedestücke  inS.M'.SIahl. 

RUDLi^RAH  M  LN .  5TEVLN ,  AHKÜl . 
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welche  sich  in  Form  von  b^hraubengängen  in  dem- 
selben Drehungssinn.  wie  die  Rippen  34.  um  den 

Cvlindcr  M)  herumwinden.  Von  der  Bürste  wird  ein 
während  der  Fahrt  straff  zu  haltendes  Tau  nach  vom 
so  Ober  eine  passend  «ngebrachte  Rolle  geführt,  dass 
dassclhe  die  Ranze  Vorrichtung  gegen  die  Wirkung 
des  Wasserstromes,  der  sonst  ein  Abbrechen  der 
Stange  l()  zur  Folge  haben  und  auch  die  Auf-  und 
Ab\Mirislu'\v  cgung  verhindern  würde,  nach  vom  stützt. 
Die  Stange  20  ist  in  Haltern  befestigt,  die  auf  horizontal 
lings  der  Aussenhaut  anzubringenden  i-ührungsstangen 
so  angeordnet  sind,  dass  sie  entsprechend  der  fort- 
schreitenden Reinigung  vor-  und  rückwärts  mit  der 
gesamten  Vorrichtung  verschoben  \^  erdcn  können. 

Kl.  13a.  No.  137  835.  Dampferzeuger  mit 
zwischen  Ober-  und  Untericessein  angeordneten  Siede- 
röhren.    Ah'rcd  .Mehlhorn  in  Dietrichsdorf  bei  Kiel. 

Durch  die  neue  Konstruktion  soll  die  Aufgabe 
gelfist  werden,  das  Kesselspeisewasser  so  einzuleiten 
und  weiterzuführen,  dass  es  möglichst  im  (agenstrom 
zu  den  Heizgasen  fliesst  und  diese  somit  in  sehr 
vollkommener  Wdse  au^ienutst  werden.  Ein  Aus- 
führungsbcispiel  eines  solchen  Röhrenkessels  ist  in 
nachstehender  Zeichnung  dargestellt,  welche  drei 
Untcrkessel  a.  e  und  i  sowie  zwei  Oberkessel  b 
und  I  zcif^t  Die  Kessel  a  und  b  sind  durch  ein 
l^öhrcnbündel  1  und  ein  [-allrohr  c  miteinander  ver- 
bunden, und  ausserdi  Ii:  tcht  der  Kessel  b  noch  mit  e 
durch  ein  Fallrohr  d  in  Verbindung.    Der  Oberkessel  f 


ist  durch  je  ehi  Röhrenbündel  11  und  111  mit  den  ünter- 
kesseln  e  und  i  vertMUiden.  Femer  ist  ein  Ver- 
bindungsrohr g  zwischen  den  Kesseln  c  und  f  mit 
einer  Abzweigung  h  nach  dem  Lnterkcsscl  i  vor- 
handen, welche  letztere  auch  durch  ein  direktes  Ver- 
bindungsrohr zwischen  i  und  f  ersetzt  werden  könnte, 
in  dem  Kessel  sind,  wie  durcii  dick  ausgezogene 
l.inien  angedeutet.  Einsatzwände  derart  angeordnet, 
dass  die  Feiiergase  von  dem  Rost  r  auf  dem  durch 
l^ieile  angedeuteten  Wege  zuerst  das  Röhrcnbündel  Iii 
umspülen,  von  hier  nach  dem  Rührenbündel  II  ge- 
langen und  dasselbe  von  oben  nach  unten  bestreichen, 
um  hierauf  von  oben  zwischen  die  Röhren  des 
Bündels  I  zu  treten  und  schliesslich  bei  diesem  unten 
nach  dem  Schornstein  abzuströmen.  Leitet  man  bei 
dieser  Anordnung  das  Speisewasser  in  den  Unter- 
keaael  a  ein,  so  strömt  dasselbe  durch  das  ['.ündel  l 

nach  dem  Uberkessel 
b.  fSllt  von  hier  her- 
unter in  den  l'nter- 
kessel  e,  steigt  alsdann 
durch  das  Bündel  Ii 
w'ieder  aufwärts  nach 
dem  Oberkessel  f.  um 
schliesslich  durch  das 
Bündel  III  weiter  nach 
dem  L'nterkessel  i  zu  gelangen.  Der  Ausgleich  des 
Wassers  findet  durch  die  Fallrohre  c,  d,  g  und  h  statt, 
welche,  wie  zu  bemerken  ist,  ausserhalb  d^  Kessels  an- 
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geordnet  sind  und  also  mit  den  Heizgasen  nicht  in 
Berührung  kommen.  Wie  ersichtlich,  strömt  das 
Speisewasser  gerade  den  entgegengesetzten  Weg.  wie 
die  Heizgase,  so  dass  also  die  Heizgase,  welche  be- 
reits den  grössten  Teil  ihrer  Hitze  vorher  abgegeben 
haben,  auf  das  kältere  Wasser  und  die  frischen  Heiz- 
gase auf  das  bereits  stark  erhitzte  Wasser  zur  Hin- 
wirkung  gelangen.  Statt  der  voneinander  ge- 
trennten beiden  L'nterkessel  a  und  e  kann  auch  ein 
einzelner  grösserer  Kessel  genommen  werden,  der 
durch  eine  Scheidewand  in  zwei  gesonderte  und  den 
L'nterkesseln  a  und  e  entsprechende  Hälften  geteilt 
ist.  Kbcnso  können  auch  die  beiden  Obcrkessel  b 
und  f  in  einen  einzigen  zusammengezogen  werden, 
wenn  derselbe  gleichfalls  durch  eine  Scheidewand  in 
zwei   Hälften  geteilt   wird.  iJie  Einsatzwände 

können  in  Fortfall  kommen,  wenn  sie  durch  wand- 
bildende Rohrreihen  ersetzt  werden,  die  für  den  Durch- 
tritt der  Heizgase  nach  Erfordernis  oben  oder  unten 
durch  Versetzen  der  Röhren  unterbrochen  werden. 

Kl.  05a.  No.  l.?«-4()0.  Vorrichtung  zum  .Auf- 
zeichnen der  Ruderausschläge  bei  gleichzeitigem  Auf- 
drucken von  Zeitangaben  bei  Schiffen,  .lohn  Evelyn 
Liardct  in  London. 

Die  Erfindung  besteht  darin,  dass  durch  die  Reep- 
trommcl  f  beim  Legen  des  Ruders  einerseits  mittels 
Räderübertragungen  eine  l'apierbandtrommel  r  weiter 
bewegt,  sowie  gleichzeitig  ein  die  Ruderausschläge 
auf  dem  i'apierbande  in  (jestalt  einer  Kurv'e  auf- 
zeichnender Stift  nach  links  oder  rechts  bewegt  wird, 
und  dass  andererseits  ein  Gehäuse  4  mit  einer  mit 
Zeitstempeln  besetzten  und  durch  ein  Uhrwerk  in 
Umdrehung  versetzten  Scheibe  5  derart  in  hin  und 
her  schwingende  Bewegung  versetzt  wird,  dass  die 
Zeitstempel  gegen  das  Papierband  stosscn  und  eine 
Zeitangabe  neben  der  Kurve  der  Ruderausschläge  auf- 
drucken.    Um  von  der  Rceptrommel  f  aus  beim 


Drehen  die  Rapierbandtrommel  r  in  Bewegung  zu 
setzen,  steht  dieselbe  durch  Klinken  I  mit  lose  auf 
der  Welle  d  drehbaren  konischen  Zalinrädem  j  k 

dadurch  in  N'crbindung. 
dass  letztere  mit  Sperr- 
rädern  h  i  mit  entgegen- 
gesetzt gerichteten  Zäh- 
nen verseilen  sind,  in 
welche  die  Klinken  n  1 
eingreifen.  Bei  jederDre- 
hung  der  keeptrommei 
wird  also  je  nach  der 
Drehrichtung  das  Rad  i 
oder  das  Rad  k  in  L  m 
drehung  versetzt:  wäli- 
rend  bei  dem  andern  Rade 
die  zugehörige  Klinke 
frei  über  die  Zähne  de:; 
Sperrrades  hinweggleitct. 
In  Eingriff  mit  den  Rädern 
j  k  befindet  sich  ein  auf 
einer  senkrechten  Welle 
o  befestigtes  konisches 
Zahnrad  n.  das.  wie  ohne 
weiteres  zu  übersehen 
ist.  stets  in  demselben 
Drehungssinne  durch  die 
Räder  j  k  in  Umdrehung  versetzt  wird,  «an? 
gleichgültig,  nach  welcher  Seite  die  Reeptrommel 
umläft.  Auf  der  Welle  o  ist  eine  Schnecke  an- 
geordnet, welche  in  ein  Schneckrad  g  an  der  Papicr- 
bandtrommel  eingreift  und  diese  also  jedes  Mal  ein 
dem  Ruderausschlag  entsprechendes  Stück  weiter  dreht. 
Durch  eine  Radübersetzung  v.  w.  x,  y  wird  ausser- 
dem von  der  Welle  d  aus  eine  horizontale  Welle  i 
bewegt,  welche  auf  einem  Schraubengewinde  eine 
Mutler  I  mit  einem  Stiftträger  besitzt,  dessen  Slift 
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bestäruli.i(  an  dem  Papicrband  anlici^a  und  je  nach  der 
Drttirichtuiig  der  Trommel  f  nach  icclits  oder  links 
wandert.  Das  Gehäuse  4  mit  der  Zeitstcmpclächcibc  5, 
die.  wie  oben  gesagt,  durch  ein  Uhrwerk  gleichmässig 
in  Umdrehung  versetzt  wird,  ist  nun  schwingbar  auf 
einer  Welle  7  befestigt  und  steht  durch  eine  Lenker- 
Stange  8  mit  einer  Welle  1 1  in  Verbindung,  welche 
bei  jeder  Raderlegung  von  der  Welle  o  aus  mittels 
elnc:^  k<iMischcn  Räderpaares  12  gedreht  wird.  Die 
Befestigung  des  Lenkers  8  auf  der  Weile  1 1  geschieht 
mittels  eines  Excenters  10.  Wird  daher  die  Welle  1 1 
gedreht,  so  bewegt  sich  der  Lenker  s  mit  dem 
Gehäuse  4  ein  oder  mehrere  Male,  je  nachdem  der 
Ruderausschlag  klein  oder  gross  ist,  Mn  und  her. 
und  wird  somit  die  Stcmpelschcibe  5  bei  jeder 
Schwingung  einmal  gegen  das  Papierband  auf  der 
Trommel  r  gedrückt,  sodass  der  betreffende  Stempel, 
welcher  sich  ^er;uk'  dt'fii  Papierbaiide  iiogeniiber  be- 
findet, bei  jedem  Andrucken  neben  der  die  Rudcr- 
ausscbläge  angebenden  Kurve  die  2^it  aufdruckt,  zu 
welcher  das  Ruder  bewegt  worden  ist. 

Kl.  65d.  No.  138  491.  Vorrichtung  zur  Re- 
gistrierung der  Rollbewegungcn  und  der  Tauchtiefe 
von  Torpedos  und  Unterseeboten.  Thomas  Joseph 
Moriarty  imd  John  Thomas  Reagan  in  Ncwpurt 
(Rhode 'Island.  V.  St.  \  \. 

Das  Eigenartige  dieser  Vorrichtung  liegt  darin, 
dass  ein  Registrierwerk.  welches  die  Rollbewegungen 
des  l'ahrzeiiges  oder  Torpedos  um  die  Längsachse 
aufzeichnet  und  ein  zweites  Registrierwerk  zum  Auf- 
zeichnen der  wihicnd  der  Fahrt  sich  eventl.  indemden 
Tauchtiefe  gemeinsam  von  derselben  Antriebsvor- 
richtung in  Bewegung  gesetzt  werden.  Diese  An- 
triebsvorrichtung besteht  im  wesentlichen  aus  einem 
in  der  Spitze  des  Fahrzeuges  drehbar  gtlat.^ertcn 
Rohr  24,  25.  35  welches  von  einem  kleinen,  durch 
den  Strom  bei  der  Fahrt  in  Rotation  geratenden 
Schraubenpropeller  15  durch  eine  Räderübersetzung 
17,  18.  20.  21  und  eine  Welle  22  dadurch  in  Um- 
drehung versetzt  wird,  dass  ein  auf  der  Welle  22 
befestigtes  Triebrad  23  in  die  Innenverzahnung  27 
einer  Brweitenmg  2f>  des  Rohrfeiles  24  eingreift. 


Das  F^cgistrierwerk  zum  Aufzeichnen  der  Rollbe- 
wegungen besteht  aus  einem  stets  vertikal  hängenden 
Pendel  00,  welches  mit  einem  Schreibstift  07  so  über 
sinem  fortschreitenden  Papierbande  hängt,  dass  der 
Stift  auf  diesem  bei  stets  senkrecht  liegendem  Fahr- 
zeug eine  gerade  Linie,  beim  Rollen  um  die  l.imgsachse 
aber  eine  Kurve  aufzeichnet,  aus  der  man  die  Grösse 
und  Art  der  Bewegimgen  beurteilen  kann.  Das  l*apier- 
band  ist  auf  einer  Rolle  5()  aufgewickelt  und  wird 
von  dieser  über  eine  Brücke  bü  durch  eine  zweite  Auf- 
wickelrolle 55  gezogen.  Diese  letztere  Rolle  wird  durch 


einen  Schneckenantrieb  in  Bewegung  gesetzt,  welcher 

seinen  .\ntrieh  \on  einem  auf  dem  Rohr  24  ange- 
ordneten Zahnrade  28  erhält.  Das  zweite  Registrier- 
werk besteht  im  wesentlichen  aus  einem  an  einem 
Kolben  31  mittels  eines  Armes  40  befestigten  Schreib- 
stift 4 1 ,  welcher  federnd  gegen  ein  gleichfalls  gleich- 
massig  fortschreitendes  Papierband  gedrückt  wird. 
Der  Kolben  3 1 ,  welcher  wasserdicht  in  einem  Rohr  3o 
gleitet,  wird  durch  eine  Feder  32  beständig  nach 
vorn  gezogen  und  stdtt  andererseits  von  vom  unter 
dem  Druck  des  .Aussen  wassers.  welches  durch 
Oeffnungen  13b  und  einen  Kanal  33  frei  eintreten 
kann.  Je  nach  der  Tauchtiefe  wird  also  der  Kolben  31 
entgegen  der  Wirkung  der  Feder  32  mehr  oder 
weniger  tief  in  das  [■^ohr  3u  hineingedrückt  und  somit 
bei  sich  ändernder  lauchtiefc  auf  dem  zugehörigen 
Papierbande  durch  den  Stift  4 1  eine  Kurve  verzeichnet, 
die  alle  Schwankungen  in  der  Tauchtiefe  erkennen 
lä.sst.  Die  Bewegung  des  Papierbandes  geschieht  hier 
gleichfalls  dadurch,  dass  derselbe  von  einer  Rolle  auf 
eine  zweite  Rolle  49.  gegen  welche  sich  der  Stift  4 1 
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legt,  aufgewickelt  wird.  Der  Antrieb  dieser  Rollen 
erfolgt  durch  ein  am  hinteren  Ende  des  sich  drehen- 
den l^ohres  24,  25.  innen  angebrachtes  Trieb- 
rad 37.  welches  in  cm  auf  der  Welle  der  Rolle  49 
befestiflls  Zthnrad  47  ekisretft 

Kl.  65a  No.  I.^S.ViH  TreihvorrichtunK  mit 
schwingender  Treibplatte  für  Wasserfahrzeuge.  August 
Julius  Renger  in  Saalfeld  a.  Saale. 

Din  Hrfindung  betrifft  eine  Neuerung  an  so- 
genannten Fischschwanzpropellem,  welche  aus  einer 
federnder  Platte  bestehen,  die  mittels  eines  Armes 

oder  Trägers  in  hin-  und  hcrscli\vin,i,a'iide  Bewegung 
versetzt  wird,  sodass  sie  sich  unter  der  Wirkung  des 
Wasserdruck«  durchbiegt  und  bei  der  Fahrt  eine  Kurve 
^^^.^  besdjreiht,  wie  neben- 

**^  stehende  Siiizze  zeigt. 

Das  Neue  hierbei  bestdit 
darin,  dass  der  Träger 
der  schwingenden  Platte  unter  der  Wirkung  einer 
Feder  steht,  welche  ihn  einerseits  in  der  Ruhelage 
stets  in  der  Witicistellung  festhält  und  andererseits 
bei  der  Haiirt  die  Rückbcwegung  aus  der  ausge- 
schwungenen Lage  unterstützt. 

Kl.  !  .?b  Nr»  1  .vi<)  Kammerwasserröhren- 
kessel  mit  gewundertem  Lmlauf  für  die  einzelnen 
Wasserrohre.   Hans  Mittermayer  in  St.  Petersburg. 

Die  vorliegende  Neuerung  bezielit  sich  auf 
Waaserröhrenkessel  mit  geneigten  Röhren,  welche 
am  hinteren  unteren  Ende  durch  eine  gemeinschaft- 
liche Kammer  mit  dem  Obcrkcssc!  verbunden  sind. 
Für  jedes  Siederuhr  ist  ein  besundercr  Umlauf  vor- 

gesehen.derun- 
mittelbar  ab- 
hSngig  von  der 
Höhenlage  und 
Vcrdampfnngin 
dein  betreffen- 
den i^üiire  ist. 
Jedes  derSiede- 
ruhre  ist  an  sei- 
nem oberen 

Ende  durch  ein  oder  zwei  enge,  um  ein  gewisses  .Wass  in 
das  Innere  hineinragende  Rohre  mit  dem  Dampfraum 
des  Oberkcssels  verbunden.    Zugteich  ist  das  obere 

Emir  ,1.^ 


aisu  Dampf  ansaniniciii  wird,  der  erst  dann  in  den 
Oberkessel  übertreten  kann,  wenn  der  Wasserspiegel 
bis  zur  Austrittsöffnung  der  engen  Verbindiingsrohre 
herabgedrückt  ist.  Da  der  alsdann  übertretende  Dampf 
mit  sehr  hoher  Austrittsgeschwindigkeit  entweicht,  so 
reisst  er  Wasser  mit  und  befördert  auf  die  Weise  den 
Umlauf.   

Zuschriften  an  die  Redaktion. 

Nicolaieff,  le  2&  I.  1903. 
Monsieur  le  Professeur! 
Je  disirerais  vous  präsenter  une  obser\'ation  au  sugct 
du  travail  ti  interessant  pubUft  par  Mr.  H.  Bauer  dans  le 
No.  8.  IV.  Jahrg.  de  la  revue  .Scfalffbau".  Ce  memoire  de 
grande  valeur  pratique  et  dcstinf  ä  rcndrc  ks  plus  grands 
Services  aux  constructeurs  navals  renfcrnic  uiic  crronr  il 
convient  de  signaler. 

II  est  dit  A  la  poge  380  que  le  centre  de  gravite  d  une 
surface  teile  qu'une  ligne  (Teau.  par  exemple.  se  trouve 
Sur  la  courbe  joigRant  tes  ccntres  de  gravM  des  petHes 

surfaccs  616mentaires  en  lesqueltes 
on  peut  d^conipiiser  la  surface 
Ceci  n'est  pas  exact;  on  ne  peut 
meme  pu  dlre  qite  le  point  cberdit 
se  trouve  au  centre  de  gra* 
V  i  t  £  de  la  ligne  en  questfon. 
Dans  le  cas  d"un  secteur  par 
exemple.  on  peut  dire  que  Ic 
centre  de  gravHt  de  la  surface 
entiere  se  trmive  au  centre 
de  gravH«  de  1'arc  de  eerde 

ah  laa™-'.,  OA  licii  g^r>nictrigue 
Rravitö  des  pctits  trianglcs  tknicntaires 
<i\\  eil  Icsquels  on  peut  dtcomposcr  le  secteur  OABi. 
parcc  que  a  chaque  eiement  de  l'arc  ab  est  attribue  une 
maise  proportionnelle  Ii  la  surface  du  petit  triangte  oxx',  oes 
masses  ftant  6gales  leur  centre  de  gravite  est  au  centre 
de  graviti  de  la  ligne  ab. 

Mais  dans  le  cas  d'une  ligne  d'eau  chaque  61<bment  de 
la  courbe  abc  portant  une  masse  differente.  le  centre  de 


des  cell  1  res 


^T'  ihre 


Kravit«  de  la  surface  entiire  n'a  aucun  npport  avec  le 


CillnaiMi'icbe  eueiba«- « 
«  «  «  Hctki-fffiellicbaft 

Remscheid. 

Düsseldorf.  «  Pruszkow  b.  Warschau. 


conipleiie    eiseiiie  liebSudc 
in  jc<lcr  tirnssf   und  Aus- 
führung: Dächer,  Hailea,  Schoppen,  ürücken,  Verlade- 
bAlwen,  Anfiel»  nad  Sdiiebelhore. 

allen  Profiten  und  Slfirke;!.   -'.u:  Ki- 
llt   nnd   £»c?irt;iMi,     r Ii ti-.ü  /   ii  .  1  /.nki 


Siseneonstrnetioiien: 

führung: 
bAlwen,  i 
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En  resuni6.  la  möthode  proposdc  par  Mr  H.  Bauer  ne 
pcut  donner  de  r^sultats  cxacts  qu'ä  la  conditiun  que  la 
coiirbc  abc  soit  tris  proche  d  une  ligne  droite. 

AgriJez,  Monsieur  le  F'rofesseur.  I'assurance  de  nia  haute 
consid^ration. 

Hector  Pouleur. 
Ingenieur  aux  chantiers  navals 
de  Nicola leff 
Russie. 

Sehr  geehrter  Herr  Professor! 

Auf  die  freundlichen  DarleßUMRen  des  Herrn  Hector 
Pouleur  liber  die  Ungenauigkeit  der  Hrmittclung  eines 
Flächen-Schwerpunktes  der  Länge  nach,  welche  ich  auf 
Seile  u,  f.  der  Zeilschrift  .Schiffbau"  mitgeteilt  habe, 
erlaube  ich  mir  antwortlich  nachstehende  F-rklärungen  zu 
dem  Inhalte  des  an  jener  Stelle  etwas  knapp  gehaltenen 
Textes  abzugeben. 

Die  von  Herrn  Pouleur  gemachten  Binwände  wären 
vollkommen  berechtigt,  wenn  ich  die  angegebene  Brmitlelung 
des  Schwerpunktes  als  eine  absolut  genaue  hingestellt  hätte. 
Auf  Seite  .Wl,  erste  Spalte.  LS.  Zeile  v.  o.  bezeichnete  ich 
das  erhaltene  Resultat,  den  Punkt  C,  jedoch  nur  als 
„angenähert". 

Die  auf  die  angegebene  Weise  ermittelte  Lage  des 
Flächen -Schwerpunktes  wird  dem  wirklichen  um  so  besser 
entsprechen,  je  mehr  sich  die  Verbindungslinie  der  Schwer- 
punkte der  diffcrenzialen  Flächcnstrcifchen  einer  Geraden 
nähert.  Isl  diese  Verbindungslinie  einfach  gekrümmt,  so 
liegt  C  auf  der  konkaven  Seite  derselben,  ist  sie  eine  Gerade, 
so  fällt  C  mit  ihr  zusammen.  Bei  Flächen,  welche  von  einer 


geraden  Linie  und  einer  regulären  Kurve  eingeschlossen 
werden,  d.  h.  von  einer  Kurve,  weiche  in  ihrem  Verlauf 
links  und  rechts  von  der  Achscdurch  den  hlächcn-Schwerpunkt 
derselben  Gleichung  folgt,  liegen  die  Schwerpunkte  der 
diffcrenzialen  Flächenstreifchen  bekannlerwcisc  auf  einer 
Oeraden,  senkrecht  zu  L  i  siehe  l-ig.  7)  und  in  der  Ent- 
fernung =»  L  vom  Ende.  Wird  die  I-läche  durch  gleich- 
mässige  Neigung  ihrer  Ordiiiaten.  unter  Beibehaltung  der 
Länge  L.  verschoben,  so  neigt  sich  auch  die  Verbindungs- 
linie der  Schwerpunkte  der  Flächenstreifchen,  ohne  ihre 
Form  zu  verändern.  Die  Verbindungslinie  bleibt  also 
eine  Gerade. 

Da  nun  bei  guigeformten  Schiffen  fast  alle  Wasser- 
linienflächen  u.  s  w.  auf  solche,  anfangs  reguläre,  später 
verschobene  Flächen  zurückzuführen  sind  leine  Ausnahme 
siehe  in  Fig.  8i,  so  kann  man  annehmen,  dass  die  fragliche 
Verbindungslinie  einer  Geraden  stets  so  nahe  kommen  wird, 
wie  es  für  die  Erreichung  eines  brauchbaren  Resultates 
durch  die  von  mir  angegebene  approximative  Ermittelungs- 
weise, um  welche  es  sich  hier  doch  nur  handelt,  nötig  ist. 

Die  in  Fig.  7  angegebene  Verbindungslinie  ist  absicht- 
lich übertrieben,  sie  passt  nicht  zu  der  abgebildeten  Fläche 
und  verläuft  in  Wirklichkeit  viel  flacher. 

Herrn  Pouleur  danke  ich  verbindlichst  für  die  meiner 
Arbeit  liebenswürdigst  geschenkte  Aufmerksamkeit  und  hoffe 
ich,  durch  die  voraufgegangenen  Erklärungen,  den  bezüg- 
lichen Abschnitt  meiner  Arbeit  besser  verständlich  gemacht 
zu  haben. 

Ihr  sehr  ergebener 

M.  H.  Bauer. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen. 


Nachrichten  üb«r  Schiffe 


Bät  Howaldtswerken  lief  daserstcder  beiden  fUr  Odessa 
hestimmtcn  Post-  und  PassaKlerdampfer  glücklich  vom 
Stapel.  Der  Dampfer  hat  einen  Raum  von  I8<X)  Tons,  erhält 
.Maschinen  von  l.VX)  Pferdestärken  und  soll  1.^  Knoten  f-ahrt 
laufen.  An  Bord  iK'findet  sich  Kaum  für  270  Kajütspassagiere. 


Am  21.  Februar  lief  auf  der  Reiherstiegschiffswerft 
und  Maschinenfabrik  der  für  Rechnung  der  Ostafrika-Linie 


neu  erbaute  Fracht-  und  Passagicrdampfcr  „Feldmar* 
schall",  von  Stapel.  Das  Schiff  isi  als  Doppellschrauben- 
dampfer  aus  Stahl  nach  den  Vorschriften  des  Germanischen 
Lloyd  für  die  höchste  Klasse  als  Drcidecker  erbaut.  Es 
erhält  eine  lange  Poop  sowie  eine  lange  Back  und  wird 
durch  Querschotten  in  10  Räume  geteilt  Die  Dimensionen 
sind  folgende:  Länge  l2f>..S  m,  Breite  I.S.2.S  m  und  '».75  m 
Seitentiefe  Die  Ladefähigkeil  des  Dampfers  belrägt  etwa 
WK»)  Tons.  Der  Neubau  erhält  zwei  Drcifach-Expansions- 
maschineti  von  zusammen  42<)0  indizierten  Pferdekräften, 
die  dem  Schiffe  eine  l'ahrgeschwindigkcit  von  I.T',  Knoten 
verleihen  sollen.  Der  zum  Betrieb  der  .Maschinen  erforderliche 
Dampf  wird  in  drei  Stahldoppelkesscln  erzeugt,  die  zusammen 


Bergische  Werkzeug-Industrie  fiDtticphpid 


FraiSer  aller  Arten  und  Crüssen.  nach 
Zeichnung  oder  -Scbablonc,  in  hinterdrehter 

AusfühiunK- 

Schneidwerkzeuge,  spccieii  (nr  den 
Scbiiibau.  uls  Bohrer.  Klup|>en  etc. 

Spiralbohrer,  in  allcn  Dimensionen  von 
'  ,  bis  Wi>  mm. 

Reibahlen,  gescbliiTen,  mit  Spital-  uDd 
gi'i  allen  NuUn.  von      — 1(X>  mm. 

Rohrfutter  bester  Konstruktion. 

Lehrbolzen  und  Ringe. 

Nur  crctklaiilc«  Qualltlt.  hSchtte  (lenaulgkclt, 
grSaste  LeUtuogtllhfgkcit. 
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I«  PtMicr  haben  Die  Heizfläche  der  Kessel  beträgt  je 
3.V)gm  Die  Kessel  sind  auf  14  Atmosphären  Druck  geprüft. 
SielKn  l^deu  Inden  sollen  auf  dem  Dampfer  an  sechs  Luken 
verteilt  werden  Ausser  diversen,  den  verschiedensten 
Zwecken  dienenden  Hülfsmaschinen  kommt  auf  dem  ..Peld- 
marschall"  eine  Hisniaschine  nach  System  „Linde"'  zur  Auf- 
stellung. Zur  Aufnahme  von  l'assagieren  erhält  der  Dampfer 
Hinrichtungen  für  Kajüten  erster,  zweiter  und  dritter  Klasse, 
sowie  zur  Unterbringung  von  I2(i  Zwischendeckpassagieren. 
Die  Kammern  der  ersten  Klasse  befinden  sich  auf  dem 
Haupideck.  und  zwar  .^7  Kammer  für  je  zwei  Personen, 
ferner  IH  Kammern  zweiter  Klasse  für  je  zwei  resp  sechs 
Personen.  Vorne  auf  dem  Haupideck  werden  12  Kammern 
für  zusammen  80  Personen  dritter  Klasse  eingebaut  f-erner 
werden  sich  auf  dem  Hauptdeck  Speisesalon.  Toiletten. 
Pantrv"  und  Räume  für  Stewards  befinden  Auf  dem  Poop- 
deck mittschiffs  wird  ein  grosses  Deckhaus  und  auf  dem 
Hinterende  der  Poop  ein  kleineres  Deckhaus  erbaut.  Im 
grossen  Deckhause  wird  sich  der  Speisesalon  sowie  das 
Treppenhaus,  welches  nach  den  Kammern  zur  ersten  Klasse 
hinführt,  befinden.  Im  Hinterteil  des  grossen  Deckhauses 
wird  die  Küche  mit  den  dazu  gehörigen  Räumlichkeiten  für 
das  Küchenpcrsonal  eingebaut  werden.  Hinten  im  kleineren 
Deckhause  wird  sich  der  Rauchsalon  zweiter  Klasse  sowie 
der  Niedergang  zu  den  Kammern  der  zweiten  Klasse  befinden. 
Ausserdem  werden  hier  eine  Kammer  für  den  Arzt,  eine 
solche  für  vier  Quarternieister  sowie  eine  Dunkelkammer 
für  Amateur-Photographen  eingerichtet.  Das  Promenaden- 
deck liegt  über  dem  Poopdeck  in  der  Länge  des  grossen 
Deckshauses,  auf  jeder  Seite  befindet  sich  eine  Luxuskammer 
für  Passagiere  erster  Klasse.  Oberhalb  des  FVomenaden- 
decks  liegt  das  Bootsdeck  mit  den  Kammern  für  Kapitän 
und  Offiziere.  Auf  dem  Bootsdeck  werden  sieben  Rettungs- 
boote und  eine  üig  Platz  finden    Hin  weiteres  Rettungs- 


boot sowie  eine  Dampfharkasse  werden  auf  dem  Achter* 
deck  stehen  und  zwei  weitere  Boote  hinten  auf  dem  Pro- 
menadendeck Vorn  unter  der  langen  Back  werden  die 
Logis  für  Heizer  und  unter  dem  Oberdeck  die  Logis  für 
Matrosen  eingebaut.  Ferner  werden  sich  unter  der  Back 
Wasch-  und  Baderäume  für  die  Mannschaften  und  für  die 
Zwischendeckspassagiere  befinden,  auch  wird  ein  Hospital, 
und  Toiletten  für  Auswanderer  angebracht  werden.  Drei 
elektrische  Lichtmaschinen  werden  für  die  Beleuchtung 
sämtlicher  Räume  sorgen. 


Fracht  -    und    Passajrlerdampfer    „Afrika"  des 

Oesterreichischen  Lloyd,  gebaut  im  Lloydarsenal  zu  Triesi 
Ungc  112.0  m.  Breite  14,35  m,  Seitenhöhe  ').0  m.  Der 
Doppelboden  kann  7H3  t  Wasser  aufnehmen  und  ist  in  sieben 
Abteilungen  eingeteilt.  Rauminhalt  der  Laderäume  .5 IM)  cbm. 
Kohlenbunker  74.S  t.  70  Passagiere  L  Klase.  40  IL  Klasse. 
7M  III.  Klasse.  Im  Speisesaal  I.  Klasse  sind  Sitzplätze  für 
"4  Personen  vorhanden.  Zweite  und  dritte  Klasse  haben 
auch  je  einen  Speisesaal.  Die  Räume  sind  sehr  elegant 
eingerichtet.  Elektrische  Beleuchtung.  Dampfheizung.  Ven- 
tilatoren. Bäder.  Hisniaschine.  Kühlräume  u.  s  w  Besonderer 
Wert  ist  auf  ausgiebige  Ventilation  der  Wohnräume  und 
der  Maschinenräume  gelegt.  Zwei  Maschinen  von  zusammen 
4000  J.  P  S.  geben  dem  Schiff  eine  mittlere  Qeschwindigkeit 
von  14  Knoten. 

Auf  dem  TItIcaca-See  ist  ein  Dampfer  in  Betrieb 
gesetzt  worden.  Der  See  hat  eine  Länge  von  240  und  eine 
Breite  von  185  Kilometern,  ist  also  einer  der  grösstcn  Riesen- 
scen  der  Krde  und  befindet  sich  dabei  fast  40(K)  Meter  über 
dem  Meeresspiegel.  An  beiden  Enden  des  Sees  sind  die 
ziemlich  wichtigen  Niederlassungec  Ptino  in  Peru  und  Chi- 


Pres;  ^Walzwerk  Ä.Q  .Rüss^ldorf  R?isbolz. 


Verf^rHg  hu  [hrharor  fParenfen') 


Geschützrohre 

bis  zu  den  gröjstcn 
^olibern  u^äugen 

jlahVlosc 
.  Rohre  u.  1^ 


Nahtlose  Kesselschüsse 


Feuer- Rohre 

Ohne  Schweis-^  J  -sung  gewalrf 
aus  Uesfetn  Sientws  ^^-\  Marlin  •  Maherial 


Schmiedestücke  ^ 

jeder  Apf  u.Gpössc.  vor'U.  ferh'ggearbeil"et 

Hydraulische  Cijlinder 
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liayo  in  Bolivien  gelegen,  zwischen  denen  die  VerbindiiiiK 
bisher  nur  durch  einfache  Ruderboote  bewerkstelligt  wurde. 
Da  diese  Verkehrsmittel  nicht  mehr  genügten,  liess  eine 
peruanische  Transportgesellschaft  einen  grossen  Dampfer 
erbauen,  der  den  Namen  ,Coya"  erhalten  hat.  eine  Unge 
von  51.  eine  Breite  von  8,8.S  Metern  und  eine  Rauniver- 
drängung  von  .S-V)  Tonnen  besitzt  und  4.S  F'assagiere  erster 
und  .W  zweiter  Klasse  aufnehmen  kann  Trotz  der  mannig- 
fachen Schwierigkeiten  jeder  Art.  die  sich  der  Hinrichtung 
einer  Werft  und  der  Beschaffung  der  nötigen  .Materialien 
und  Maschinen  im  Gebiet  des  ewigen  Schnees  entgegen- 
stellten, hat  der  Bau  doch  nur  (>  Monate  gedauert,  und  27 
Wochen  nach  der  Kiellegung  konnten  die  peruanischen  Bau- 
meister den  Dampfer  vom  Stapel  lassen. 

Fracht-  und  Passaglerdampfer  „Tung-ShoiiK",  gebaut 
bei  Wigham  Richardson  &  Co.  in  Newcastle  on  Tyne  für 
die  Indo-China  Stcam  Navögat  von  Co  l.td.  in  London, 
l.ünge  S4.()  m.  Breite  1.^.2  m,  Hinrichtung  für  Europäische 
imd  Chinesische  Passaglere.    ^  f  Hxp.  Maschinen. 

FUnfmast- Voll8chlff„Preussen" gebaut  bei  J.C.Tccklcn- 
borg  in  Geestemünde.  Länge  über  Heck  und  Gallion  133.5 
Meter,  grftsste  Breite  mitschiffs  16.4  Meter,  Tiefe  vom  Kiel 
bis  Deck  mitschiffs  10,25  Meter.  Das  Deplacement  des  bc- 
ladenen  Schiffes  beträgt  bei  einem  mittleren  Tiefgange  von 
8,23  Meter  II  I.SO  Tons,  die  Tragfähigkeit  bei  demselben 
Tiefgange  etwa  8000  Tons.  Zwei  in  ganzer  Länge  des 
Schiffes  durchlaufende  Decks,  sowie  alle  Aufbautendecks 
sind  aus  Stahl  hergestellt:  Oberdeck  und  Aufbauten  haben 
ausserdem  über  dem  Stahldeck  noch  Holzbclag.  Hine  grosse 
transversale  Festigkeit  ist  durch  schwere  Raumbalken,  die 
als  Halbkastenbalken  konstruiert  sind  und  in  Verbindung 
mit  einem  schweren  Raumsiringer  stehen,  erreicht.  Ausser- 
dem sind  hinter  den  fünf  Masten  Versteifungsschotten  ein- 
gebaut, welche  den  Hauptzug  der  Takelage  an  den  Schiffs- 
seiten aufnehmen  und  in  der  Mitte  des  Schiffes  eine  Ver- 
bindung zwischen  den  Flurplattcn  und  dem  Oberdeck  bilden. 
Sämtliche  Balken  der  Decks,  die  Raumbalkcn  und  Spanten 
für  etwa  - Mittschiffslänge  sind  aus  U-Stahlen  gebildet. 
Hierbei  ist  für  Oberdeck.  Zw  ischcndeck  und  Raumbalken 
das  grösste  von  den  Stahlwerken  erhältliche  Profil  von 
340  nmi  Tiefe  verwandt.  Alle  Kielschweine  und  Seiten - 
stringer  sind  mit  „Interkostal-Platten"  hergestellt,  die  mit 
der  Aussenhaut  vernietet  sind  und  so  einen  äusserst  starken 
Längs  verband  bilden  Hin  Doppelboden  von  5.S0  Tons 
Wasserinhalt  nach  dem  System  der  auf  den  l-lurplatten 
stehenden  Längsträger  erbaut,  ermöglicht  ein  Verholen  des 
leeren  Schiffes  im  Hafen  ohne  weiteren  Ballast.  Das  Wasser 
kann  mittels  zweier  Dampfpumpen  entfernt  werden.  Zur 
Bedienung  derselben  sind  zwei  Dampfkessel  in  einem  Mause  auf 
Deck  plaziert.  Von  denselben  werden  ebenfalls  das  Ankcr- 
spill.  vier  Dampfwinden,  sowie  der;Stcuer-Apparat  angetrieben 


Die  Takelung  ist  die  eines  fünfmastigen  Vollschiffes  mit 
doppelten  Mars-  und  Bram-Raacn  in  allen  l  oppen  Sämtliche 
Masten,  Raaen  und  Stengen  und  das  Bugsprit  sind  aus 
Stahl  hergestellt.  Statt  der  früher  üblichen  Tonnenracks 
erhielten  die  heissbaren  Raaen  Schuhe  aus  Stahlgxiss.  die 
auf  Schienen  der  betreffenden  Stengen  gleiten.  Alle  bewährten 
Hinrichtungen,  die  die  Bedienung  der  Takelage  erleichtern, 
sind  vorgesehen.  Die  Mars-  und  Bratn  Raaen  werden  mittels 
Hallwinden  geheisst,  während  zum  Brassen  der  Unter-  und 
Mars-Raaen  Brassenwinden  aufgestellt  sind  und  die  Schooten 
der  Segel  mittels  Reelingwinden  und  Gangspille  leicht  gesetzt 
werden  können.  Das  stehende  Gut  besteht  aus  westfälischem 
Stahldraht,  das  laufende  Gut  aus  Hanf  oder  biegsamem 
Stahldraht.  Die  Blöcke  aus  Hschenholz  oder  Hisen  sind 
mit  Pockholzscheiben  oder  solchen  aus  verzinktem  Eisen 
mit  Sclbstschmiervorrichtung  versehen  Die  Segel  sind  aus 
bestem  Tuch  gefertigt;  im  Ganzen  besitzt  das  Schiff  ohne 
die  Reservesegel  43  Segel  von  einer  Gesamtfläche  von 
.S-SW)  Quadratmeter.  Der  Plaggenknopf  des  Mittelmasles 
befindet  sich  WJ  Meter  über  dem  Kiel.  Die  Länge  der 
Unterraaen  beträgt  31.2  Meter,  die  der  Royalraaen  Ih  Meter. 
Der  grösste  Durchmesser  der  Masten  ist  WO  mm,  der  der 
Unterraaen  t>40  und  der  des  Bugspriets  Q20  mm.  Die  Gesamt- 
länge des  stehenden  Stahlguts  beträgt  10  800  Meter,  die  des 
laufenden  Stahlguls  13  2.W  Meter,  die  des  laufenden  Hanf- 
guts 17  260  Meter,  die  der  Trossen  und  des  Reserveguts 
30SO  Meter,  so  dass  die  Länge  des  für  die  Takelung  ver- 
wendeten Tauendes  über  4S  Kilometer  beträgt;  ausserdem 
erforderte  dieselbe  700  Meter  Ketten,  24«  Stück  Takelage- 
schrauben und  1260  Blöcke.  Von  den  o  Ankern  wiegen 
die  schwersten  je  44KX)  kg  und  sind  für  diese  560  Meter 
Ketten  von  65  mm  Gliedstärke  vorhanden,  im  Gesamtgewicht 
von  ca.  66  Tons. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  dtr  Industrie. 


Die  Flensburger  Schiffsbau-Gesellschaft  schloss  mit  der 
Firma  H.  C.  Stülckcn  Sohn.  Hamburg,  den  Bau  einer  dritten 
Docksektion  ab,  nachdem  sie  bereits  früher  derselben  die 
beiden  ersten  Sektionen  zur  besten  Zufriedenheit  geliefert  hat. 

Die  genannte  Sektion  besitzt  eine  Länge  von  ca.  I7(>' 
und  ca.  Hl"  Breite. 

Der  Bau  von  Docks  bildet  für  die  Flensburger  Schiffs- 
bau-Gesellschaft eine  anerkannte  Spezialität  ihres  umfang- 
reichen Betriebes. 


AIctien  •  aeselischaft  Neptun,  Schiffswerft  und 
Maschlnenfabril«.    Die  Aktionäre  w  erden  iclzt  zur  ordent- 
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liehen  Generalversammlung  zum  17  März  nach  Rostock 
eingeladen,  auf  deren  Tagesordnung  ausser  den  Regularicn 
auch  der  bekannte  Antrag  auf  Erhöhung  des  ürundkapitals 
von  1650  000  M.  auf  2  200  000  M.  durch  Ausgabe  von 
.SSO  Stück  Aktien  i  1000  M  .  sowie  die  Ausgabe  einer 
Prioritätsanleihe  im  Betrage  von  400  <MX)  M.  steht. 

Der  Aufsichtsrat  des  Bremer  Vulkan,  Schiffsbau-  und 

Maschinenfabrik  bcschloss.  bei  reichlichen  Abschreibungen 
die  Verteilung  einer  Dividende  von  (i.  Vorj.  12'',oi  auf 
das  von  4  auf  h  Millionen  Mark  erhöhte  Aktienkapital  in 
Vorschlag  zu  bringen. 

Der  lirfolg  und  die  allseitige  Anerkennung,  welche  der 
„Bochumer  Verein"  auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung  er- 
zielt, hat  die  Wcrksleitung  veranlasst,  eine  dauernde  Aus- 
stellung von  Habrikalionscrzeugnissen  auf  dem  Werke  zu 
veranstalten.  Neben  der  Kanonenwerkstatt  hat  die  Werks- 
leitung ein  grosses  ücbäude  errichtet,  dessen  Seilenschiff 
zur  Ausstellung  benutzt  werden  soll.  Die  Ausstellungshalle 
ist  60  m  lang  und  25  m  breit.  Das  Gebäude  weist  einen 
Aufbau  auf.  den  ein  Glockenstuhl  krönen  soll  Sämtliche 
habrikationserzcugnisse  des  Werkes,  insbesondere  für  Bisen- 
bahn und  Schiffsbedarf,  sind  vertreten  Auch  fehlt  nicht 
das  I^anorama  der  Arbeiterkolonie  Stahlhausen,  das  auf  der 
Düsseldorfer  Ausstellung  den  Kaiser  sehr  befriedigte. 


Dem  Bericht  des  Vorstandes  von  Alfred  (lutmann 
Aktlenxesellschaft  fOr  Maschinenbau,  Hamburg  über  das 
abgelaufene  Geschäftsjahr  ist  zu  entnehmen,  dass  sich  die 
im  vorjährigen  Bericht  ausgesprochenen  Ilrwarlungen  im 
grossen  und  ganzen  erfüllt  haben,  wenngleich  auch  diese 
Oesellschaft  von  den  Kinwirkungen  der  allgemeinen  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  nicht  unberührt  bleiben  konnte. 
|-^s  wird  vorgeschlagen,  eine  Dividende  von  pCt  bei 
S5  0m  M.  10  l*f  Abschreibungen  zur  Verteilung  zu  bringen. 
Der  zur  Verteilung  disponible  Reingewinn  beträgt  147  l'>7  M. 
II  Pf  und  zuzüglich  des  Vortrages  per  I  Januar  1902  von 
5  441  'K)  M  152  h.W  M.  I  l*f .  dessen  Verteilung  wie  folgt 
vorgenommen  werden  soll:  S",,  Reser\'efonds  7.VK)  M, 
4%  Dividende  40  (KK)  M..  Dotierung  des  Delkredere-Konto 
7759  M  ,  Dotierung  des  Spezialrcservefonds  I5  0<K)  M..  SOj^ 
Supcrdividendc  .50  000  M  .  I0",o  Tantieme  an  den  Aufsichts- 


rat 7709  M.  IO«/tf  Tantieme  an  den  Vorstand  77(W  M  .  .5*, 
Tantieme  an  die  Beamten  MS4  M  .  Vortrag  13  248  M.  Im 
neuen  Betriebsjahre  sind  die  Werkstätten  ausreichend  be- 
schäftigt, allerdings  lassen  die  Preise  immer  noch  zu 
wünschen  übrig. 

Eine  Liverpooler  Firma  bestellte  hei  der  Oyde 
Shipbuilding  and  I:ngineerung  Co  in  Port  Glasgow  seclis 
Dampfer  in  Länge  von  je  400  l-'uss.  Da  die  Lieferfrist  eine 
sehr  knappe  ist.  lässt  die  Kirma  zwei  Dampfer  anderwärts 
bauen,  sie  liefert  aber  selbst  die  Maschinen  dazu.  Das  ist 
der  grösste  Auftrag,  der  innerhalb  der  letzten  .^0  Jahre  am 
Clydc  verteilt  wurde.    it£vening  Standard  » 


Die  Pirma  Qreat  Lakes  Engineering  Works  zu  Detroit 
in  Michigan,  welche  sich  aus  der  Grcat  Lakes  lingineering 
Company  neuerdings  gebildet  hat  und  über  ein  Kapital  von 
l',2  Million  Doli,  nebst  Vj  MiHiu"  t)<^ll  in  Obligationen  va- 
fügt.  beabsichtigt,  den  Bau  einer  grossen  Werft  zum  Bau 
von  Stahlschiffen  ins  Werk  zu  setzen.  Die  Werft  soll  am 
Detroitfluss,  der  den  Huronen-  mit  dem  Brie-See  verbindet, 
dicht  an  der  Stadl  errichtet  und  zum  Bau  modernster  h'ahr- 
zeuge  befähigt  werden.  Die  Gesellschaft  will  dort  auch  ein 
schwimmendes  Trockendock  konstruieren,  das  zur  Aufnahme 
der  grössten  jetzt  auf  den  amerikanischen  Binnenseen  ver- 
kehrenden Schiffe  genügend  Raum  bietet. 

hür  die  Anlage  der  Werke  ist  ein  Raum  von  85  Acre 
Kläche  und  1400  engl  l-"uss  Wasserfront  am  Detroit  auser- 
sehen Die  Werft  wird  vier  Schiffbauplätzc  von  je  WX)  f-"uss 
iJtnge  erhalten  und  vier  Schiffe  der  grössten  Binnenseeklassc 
auf  einmal  bauen  können.  Gebäude  und  Docks  sollen  im 
Frühjahr  fertiggestellt  werden. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

*^*^m^  und  Schiffsbetrieb, 


Die  Kohlenfirma  Gebr.  Petersen  in  Flensburg  beabsichtigt 
eine   neue   Dampfschlffrhederel-Aktiengesellschaft  mit 

einem  Kapital  von  .SOOOOO  .Mark  ins  Leben  zu  rufen.  B$ 
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sollen  zunächst  zwei  mit  allen  praktischen  Neuerungen  ver- 
sehene Dampfer  angeschafft  und  diese  in  den  Sommermonaten 
in  den  Nord-  und  Ostseefahrten,  in  den  Wintermonaien  im 
transatlantischen  Verl(ehr  beschäftigt  werden. 


Eine  weitere  nur  im  Ausland  verkehrende  deutsche 
Schiffahrtslinie  ist  eingerichtet  worden.  Die  Hamburg- 
Amerika-Linie  errichtete  für  gemeinsame  Rechnung  mit  der 
Kirma  Kunst  und  Albers-Haniburg.  wie  die  .Hamb  Nach- 
richten" mitteilen  können,  eine  Küstenlinie,  die  von  Hongkong- 
Schanghai  über  Korea  i  Hafen  Chemulpo)  nach  Port  Arthur 
und  zurück  über  Neutschwang  nach  Canton  geleitet  wird. 

Die  Errichtung  einer  Dampferiinle  zwischen  Hamburg 

und  der  am  oberen  Amazonenstrom  gelegenen  peruanischen 
Hafenstadt  Iquitos  ist  mit  dem  Kintreffen  des  deutschen 
Handelsdampfers  Ithaka  in  diesem  Hafen  im  September  IP02 
zur  Ausführung  gekommen.  Die  .Ithaka",  welche  I4.M)  Reg  - 
Tons  gross  ist,  ist  der  grösste  Handelsdampfer,  welcher 
bisher  den  Amazonenstrom  so  weit  aufwärts  befahren  hat. 
Die  englische  Booth-Linie.  welche  bisher  ein  faktisches 
.Monopol  auf  dem  oberen  Amazonenstrom  ausübte,  hat  infolge 
der  Beteiligung  der  deutschen  Schiffahrt  an  dem  Waren- 
verkehr auf  diesem  Flusse  ihre  Frachten  bereits  um  SS^/g 
ermässigt. 

Die  Deutsche  Levante-Linie  richtet,  wie  die  Neue 
Hamb  Börscnhalle  meldet,  mit  Anfang  März  eine  neue  Linie  ein, 
die  den  regelmässigen  direkten  Verkehr  zwischen  Havre  und 
den  l^vatitehäfen  herstellen  soll. 


In  der  heutigen  Aufsichtsratssitzung  der  Deutschen 
Dampfschiffahrtsjceseilschaft  ..Hansa"  wurde  beschlossen, 
der  ordentlichen  Generalversammlung  eine  Dividende  von 
«>  Vo       Vorjahre  H",o'  für  das  .Jahr  1W2  vorzuschlagen. 


Der  neue  grosse  Hafen  zu  Emden  hatte  zu  Anfang  dieses 
Jahres  mehr  denn  je  Oelegenheit,  seine  volle  Leistungs- 
fähigkeit für  die  Zwecke  des  überseeischen  Oüteraustau.sches 
zu  bewähren  Rine  sehr  beachtete  Leistung  war  die  I-'ntladung 
des  Erziransportdampfers  Hoerdc,  der  im  Januar  erstmalig 


eine  Ladung  von  7300  Tonnen  Erzen  von  Nar>\'ik  in  Nor- 
wegen nach  Emden  brachte,  von  wo  sie  ihren  Weg  landein- 
wärts durch  den  Dortmund-Ems-Kanal  nehmen.  Der  Dampfer 
hat  die  gesamte  Ladung  in  nur  4  Tagen  löschen  und  während 
der  gleichen  Zeit  ausserdem  noch  die  Bunkerkohlen  über- 
nehmen können.  Das  dürfte  die  grösste  bisher  in  Emden 
erzielte  Arbeitsleistung  sein.  Sie  ist  um  so  bemerkenswerter, 
als  den  dortigen  Arbeitern,  wie  gesagt,  zum  ersten  Male  eine 
so  grosse  Aufgabe  gestellt  worden  ist.  Die  Hamburg-Amerika- 
Linie  beabsichtigt  nun  den  Dampfer  Hoerdc  regelmässig  nach 
Emden  laufen  zu  lassen,  so  dass  er  etwa  alle  18  Tage  mit 
einer  Erzladung  von  70(X)  7500  Tonnen  dort  ankommen 
wird,  und  es  steht  zu  hoffen,  dass  die  erzielte  Leistung  in 
der  Entladung  durch  Zeit  und  Uebung  späterhin  noch  be- 
trächtlich verbessert  werden  wird  Man  rechnet  für  die 
Zukunft  mit  einer  Tagesleistung  bis  zu  2500  Tonnen  Erz. 

Fast  gleichzeitig  mit  der  Hoerdc  traf  der  Dampfer  Segovia 
ein,  um  für  Ostasien,  und  der  Dampfer  Serbia,  um  speziell 
für  Japan  Ladung  einzunehmen.  Beide  Dampfer  luden  dort 
zusammen  ca.  .5000  Tonnen  Schienenmaterial.  Mit  ihnen 
zugleich  kam  auch  der  erste  von  drei  Leichtern  an.  die  von 
der  Elbe  aus  2.500  Tonnen  Getreide  aus  dem  von  New  York 
gekommenen  Postdampfer  Oraf  Waldersee.  ebenso  wie  alle 
vorhergenannten  ein  Schiff  der  Hamburg-Anierika-Linic.  nach 
Emden  überführten.  So  ergab  der  Januar  ein  anschauliches 
Bild  von  den  beträchtlichen  Leistungen,  welche  die  Emder 
Filiale  der  Hamburg-Amerika-Linie  diesem  neuen  Hafen  zu- 
mutet, und  von  den  grossen  Gütermengen,  die  ihre  Tätigkeit 
über  diesen  Hafen  führt. 


Die  Einrichtung  des  Hochwasserhafens  In  Leer  ist 

beendet  und  damit  die  Stadt  gegen  Sturmfluten  geschützt. 
Im  Hafen  soll  ein  Wasserstand  von  5' m  dauernd  erhalten 
werden;  eine  Vertiefung  bis  7  m  ist  in  Aussicht  genonniien. 
Es  ist  eine  Wasserfläche  von  rund  42  ha  und  eine  Ufer- 
länge von  8  km  vorhanden  Am  Südufer  sind  Lagerplätze 
mit  4  ha  Grundfläche  und  400  m  Uferlänge  vorhanden.  Für 
die  Anlage  von  Industrien  sind  42,75  ha  mit  2100  m  Ufer- 
länge verwendungsbercit  Der  Hafen  wird  durch  eine 
Kammerschleuse  mit  der  Ems  verbunden.  Die  Länge  der 
Schleuse  ist  für  einen  Schleppzug  von  Kanalschiffen  von 
je  60  m  Länge  und  8  m  Breite  mit  Schleppdampfer  gewählt 
worden    l-ür  die  Bew  egung  der  Schleusentore  sorgt  eine 
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elektrische  Zentrale  In  diesem  Jahre  soll  mm  noch  eine 
VervollsländiguMK  der  VerkchrseinrichtiitiRcn  des  Hafens 
crfolRen.  namentlich  durch  Aufstellung  von  Krähnen.  Lesung 
von  Schienengiciscn  zur  Staafsbahn,  Bau  einer  Brücke  etc., 
sodass  Ende  IQü.^  alle  Anlagen  können  in  Beirieb  ge- 
nommen werden 


Ueber  die  deutschen  Dampfer  auf  den  Kressen 
afrllcanischen  Binnenseen  wird  von  amtlicher  Seite  folgendes 
berichtet:  Der  „Hermann  v  Wissmann"  hat  im  vorigen 
Jahre  63  058M  weniger  als  IWl  eingebracht  Der  Grund 
dafür  liegt  in  den  Kesscircparaturen  Die  Kessel  sind  jetzt 
neun  Jahre  im  Betriebe  und  verlangten  das  Einziehen  neuer 
Rohre,  die  schon  nach  dem  Nyassa  abgegangen  sind  Die 
Kesscireparaturen  hatten  l-ahr1verzögerungen,  Ausfälle  und 
daher  geringere  Hinnahmen  zur  Folge.  Eine  Verminderung 
der  Frachten  trat  auch  durch  die  Zunahme  der  Dhau-Fahrten 
und  durch  die  Konkurrenz  englischer  Dampfer  ein,  die  weit 
komfortabler  eingerichtet  sind  Der  Dampfer  hat  einen  neuen 
Deckaufbau  erhallen  Die  ,. Hedwig  v  Wissmann"  auf  dem 
Tanganika  ist  am  1  Juni  IWl  dem  Verkehre  übergeben 
worden:  die  Hoffnung  auf  Rentabilität  hat  sich  aber  nicht 
erfüllt.  Zunächst  ist  der  Warenverkehr  auf  diesem  See 
noch  nicht  so  entwickelt  wie  auf  dem  Nyassa;  dann  aber 
hat  an  Stelle  der  Schloiferschen  Seengesellschaft  die 
Tanganika  -  Konzcssion  die  Transporte  des  Telegraphen- 
materials übernommen .  die  der  englische  Dampfer 
„Cecil  Rhodes"  kostenfrei  befördert  Endlich  hat  der 
Kongostaat  einen  Vertrag  mit  der  Afrikan-Lakes- Kor- 
poralion über  die  Beförderung  seiner  Sachen  geschlossen. 
Während  der  ..Hcrmaiui  v  Wissmann"  sich  noch  im  guten 
Zustande  befindet  und  wohl  noch  2i)  2S  Jahre  Dienst  tun 
kann,  bietet  die  Hedwig  v.  Wissmann  keine  solche  Aussichten. 
Das  Tanganika-Wasser  zerstört  nämlich  in  verhältnismässig 
kurzer  Zeit  die  Ausscnhord-Anstrichc  und  begünstigt  die 
Rostbildung  am  Schiffskörper  Nach  jeder  Rundfahrt  müssen 
die  Kessel  innen  gereinigt  werden  Die  Kesselanlage  wird 
dadurch  sehr  beansprucht:  nur  durch  Hinbau  einer  Kessel- 
wasser -  Verdampf-Einrichtung  könnten  die  schädlichen 
Einflüsse  der  mineralischen  Beimengungen  des  Wassers 
fern  gehalten  werden.  Die  Aluminium  ■  Dampfpinasse 
„Ukerewe"  auf  dem  Viktoriasee  hat  einen  Zuschuss  von 
LS  Ol  4  M.  erfordert.  Das  Schiff  scheint  sich  trotz  der  geringen, 
für  den  Schiffsbau  wenig  geeigneten  Eigenschaften  des 
Metalls  gut  zu  halten.    Für  die  Konservierung  des  Schiffes 


wurde  eine  eigene  Anweisung  erlassen,  da  eine  auch  mir 
geringe  Anfressung  der  nur  2  mm  starken  Wandung  das 
Boot  leicht  untauglich  machen  könnte  Schliesslich  ist  der 
Flussdampfer  „Ulanga '  ausser  Dienst  und  auf  das  Slip  ge- 
stellt worden,  da  seine  Indiensthaltiingskostcn  in  keinem 
Verhältnisse  zu  den  erzielten  Vorteilen  und  den  Kinnahmen 
stehen. 


In  der  Sitzung  des  Reichstages  vom  II.  Februar 
hat  der  Staatssekretär  des  Innern  mitgeteilt,  dass  die  See- 
Berufsgenossenschaft  eine  Verordnung  betreffend  die  Tief- 
ladellnle  ausgearbeitet  hat,  dass  diese  Verordnung  dem 
Reichsversicherungsamt  zugegangen  ist  und  auf  der  nächsten 
Qeneralversammlung  der  Scc-Berufsgenossenschaft  Gegen- 
stand der  Beschlussfassung  sein  wird,  sowie  ferner,  dass 
die  See-Bcrufsgenossenschafi  sich  der  Hoffnung  hingebe, 
dass  bei  Üelegenheit  dieser  Generalversammlung  die  wichtige 
Frage  der  Ticfladclinie  eine  gründliche  und  befriedigende 
Lösung  finden  werde.  Veranlasst  wurde  der  Staatssekretär 
zu  dieser  Erklärung  durch  eine  Anfrage  des  Abgeordneten 
Raab,  nach  welchem  angeblich  vielfache  Schiffsunglücke  aus 
der  Ueberfrachtung  der  Schiffe  herrühren  sollen.  Es  ist 
erfreulich,  dass  der  Staatssekretär  bei  dieser  Gelegenheit 
Veranlassung  genommen  hat,  besonders  zu  konstatieren, 
dass  die  See-Bcrufsgenosscnschaft  fortgesetzt  bemüht  ist. 
die  Verhältnisse  der  Schiffahrt  zu  verbessern;  es  ist  dieses 
um  so  erfreulicher  als  noch  im  vorigen  Jahre  die  See- 
Berufsgcnosscnschafl  in  vielfacher  Weise  von  verschiedenen 
Seiten  angegriffen  wurde 

In  der  Gcnossenschaftsversanunlung  der  Scc-Berufs- 
genossenschaft am  2tt.  Mai  1"100  wurde  bekanntlich  der  Bc- 
schluss  gcfasst,  dass  seitens  der  See-Berufsgenossenschaft 
der  Tiefgang  der  Schiffe  überwacht  werden  solle,  und  in 
dieser  Richtung  ist  bisher  sehr  eifrig  gearbeitet  worden. 
Die  Schiffe  haben  von  ihren  Reisen  Tiefgangsanzeigen  einreichen 
müssen,  und  aus  diesen  Anzeigen  hat  man  dann  Schlüsse 
gezogen  bezüglich  des  festzusetzenden  Freibords  Der 
(lermanische  Lloyd  hat  das  Material  bearbeitet  und  hat  sich 
auch,  wenn  er  glaubte,  dass  eine  Ueberfrachtung  von  Schiffen 
stattgefunden  habe,  eingehend  von  dem  Kapitän  und  von 
der  Rhederei  über  den  Gang  der  Schiffe  berichten,  auch 
jedesmal  in  solchen  Fällen  unbeteiligte  Sachverständige 
vernehmen  lassen. 

Die  den  Kaiser  Wilhelm -Kanal  passicrcitden  Schiffe 
haben  vor  allen  Dingen  ein  bequemes  Ohiekl  der  Unter- 
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Die  Abteilung  Stericrade  liefert: 

Eiserne  Briicicen,  Gebäude,  Schwimmdocks.  Schwimmkrahne  jeder 
Tragkraft,  Leuchttürme. 

Sclimicdcstücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40 IKKI 
Stückgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen,  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau 

Stahlformguss  aller  Art,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Maschinenteile- 
Ketten  als  Schiffskelten,  Krahnketten 

Masclilnenguss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Dampfkessel,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter 
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suchiinR  bezüglich  des  festzusetzenden  l-rcibords  geboten 
und  es  ist  besonders  die  Beobachtung  auf  diese  Schiffe 
gelenkt:  namentlich  aber  auch  hat  man  die  Aufmerksamkeit 
auf  die  mit  Holz  beladcnen  Schiffe  gerichtet,  weil  von  diesen 
gesagt  wurde,  dass  sie  infolge  ihrer  Decksladung  eine 
mangelhafte  Stabilität  hätten 

Als  in  Deutschland  das  Verlangen  auftrat,  eine  Ticf- 
ladelinie  einzuführen,  und  es  geschah  dieses  mit  besonderer 
Wucht,  da  sträubte  man  sich  von  sachverständiger  Seite, 
einfach  die  englischen  Regeln  nachzuahmen  Letztere  sind 
auch  auf  Orund  von  Beobachtungen  festgestellt,  aber  bereits 
in  den  70er  und  ROer  Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts. 
Seit  jener  Zeit  hat  sich  die  Bauart  des  Schiffes  wesentlich 
verändert.  Wo  noch  derselbe  Schiffstyp  auftrat,  wie  z  B. 
bei  kleinen  und  miftelgrossen  Segelschiffen  sowie  bei  einigen 
Dampfertypen,  da  lassen  sich  die  englischen  Frcibordregeln 
anwenden,  nicht  aber  auf  alle  andern  Schiffe  neuerer  Bauart. 

Aus  den  Tausenden  von  Tiefgangsanzeigen.  welche  dem 
Germanischen  Lloyd  von  der  See-Berufsgenossenschaft  zur 
Verfügung  gestellt  sind,  hat  derselbe  umfangreiche  Tabellen 
hergestellt  für  die  verschiedenen  SchifTstypen.  für  Volldeck- 
schiffc  und  für  Sturmdeckschiffe  u.  s.  w.  Aus  allem  geht 
hervor,  dass  die  Freibordlinie  abhängig  ist  von  der  Schiffs- 
länge, von  dem  Deplacement  des  Schiffes,  von  der  Ge- 
schwindigkeit und  der  Stabilität  desselben. 

So  dürfte  also  in  nicht  allzu  langer  Zeit  die  Lösung 
einer  Frage  bevorstehen,  welche  in  den  nautischen  Kreisen 
in  den  letzten  Jahren  recht  viel  zur  Brörterung  gelangt  ist, 
und  welche  auch  zu  recht  vielen  Meinungsverschiedenheiten 
Veranlassung  gegeben  hat.  Die  Arbeiten  des  (lermanischen 
Lloyd  sind  als  gründliche  bekannt  und  es  darf  auch  in 
diesem  Fall  erwartet  werden,  dass  man  an  besondere  Gründ- 
lichkeit Anspruch  machen  kann  und  dass  nicht  Festsetzungen 
getroffen  werden,  welche  der  Rhcderci  zu  Nachteil  gereichen 
könnten. 


Unerwartete  Wirkung  des  neuen  franzSsischcn 
Subventionsgesetzes.  A  M.C.  Frafikrcich  besitzt  bekanntlich 
seit  dem  7.  April  ein  neues  Gesetz  über  die  Förderung 
seiner  Handelsflotte  durch  staatliche  Subventionen,  das  sich 
in  der  Hauptsache  insofern  von  den  früheren  Subventions- 
gesetzen imterscheidct,  als  es  den  im  Lande  selbst  gebauten 
Dampfern  eine  ebenso  hohe  Prämie  zubilligt  wie  den  Segel- 
schiffen,  und   ferner  die  aus  dem  Auslände  bezogenen 


Dampfer  ebenfalls  mit  einer  wenn  auch  massigen  F-'rämie 
bedacht  werden.  Das  Gesetz  ist  heute  noch  nicht  ein  Jahr 
all  und  soll  10  .lahre  in  Kraft  bleiben;  aber  schon  jetzt 
stellt  sich  heraus,  dass  es  der  Reform  bedürftig  ist  und  bei 
zehnjährigem  Bestehen  der  Kntwickelung  der  französischen 
Handelsflotte  viel  eher  hinderlich  als  nützlich  sein  würde. 
In  der  richtigen  Voraussetzung,  dass  eine  Subsidie  von  1,70 Fr. 
pro  Brutto -Tonne  und  je  KMX)  Seemeilen  zum  Bau  einer 
übermässig  grossen  Zahl  von  Dampfern  führen  könnte,  die 
lediglich  auf  die  Prämie  spekulierten,  haben  nämlich  die 
Gesetzgeber  der  Republik  die  zu  den  Vorteilen  des  neuen 
Gesetzes  zugelassenen  Schiffsräume,  abgesehen  von  den 
vor  Inkrafttreten  des  Gesetzes  registrierten  Schiffen,  auf 
insgesamt  (»00(K)0  Tonnen  beschränkt;  davon  entfallen 
300000  Tonnen  auf  im  Inlande  gebaute  Dampfer,  2Ü0000 
Tonnen  auf  im  Auslände  gebaute  Dampfer  und  KKXKIO 
Tonnen  auf  einheimische  Segler.  Der  Gesamtbetrag  der  im 
I^ufe  der  zehn  Jahre  zu  zahlenden  Prämien  ist  auf  KW 
Millionen  Fr.  bemessen  worden.  Nun  geht  aber  aus  den 
amtlichen  Statistiken,  die  jüngst  im  „Journ.  officicl"  ver- 
öffentlicht wurden,  hervor,  dass  bis  zum  I.  Januar  d.  J. 
bereits  .VJ2000  Dampfer-Tonnen  französischer  Herkunft,  also 
rund  ein  Drittel  über  das  gesetzlich  gestattete  Maximum 
I  hinaus,  Anspruch  auf  die  Fahrtprämie  erheben,  während 
[  die  Prämien,  die  ihnen  auf  Grund  des  Gesetzes  innerhalb 
.  der  nächsten  zehn  Jahre  gezahlt  werden  müssen,  nicht 
,  weniger  als  231.S0000O  Fr.  ausmachen!  Allerdings  wurden 
{  demgegenüber  an  Dampfern,  die  aus  dem  Auslände  stammen, 
nur  3.5  3(X)  Tonnen  und  an  französischen  Seglern  gar  nur 
4  3(K)  Tonnen  für  den  Bezug  von  Subsidien  angemeldet, 
so  dass  bei  diesen  Gattungen  die  veranschlagte  Höhe  bei 
weitem  noch  nicht  erreicht  ist.  Allein  bei  ihnen  kann  vor 
der  Hand  schon  deshalb  keine  weitere  Zunahme  erfolgen, 
weil  die  den  einheimischen  f)ampfem  zustehende  Prämie 
den  für  alle  drei  Arten  von  Schiffen  bewilligten  Betrag  schon 
um  rund  »o  Millionen  f-r.  übersteigt.  Eine  derart  überstürzte 
Ausnutzung  des  neuen  Gesetzes  durch  die  Spekulation 
denn  von  einer  gesunden  Entwickelung  der  Handelsflotte 
kann  unter  diesen  Umständen  doch  nicht  die  Rede  sein 
hatte  man  augenscheinlich  in  den  massgebenden  Kreisen 
der  Republik  nicht  erwartet  und  man  steht  nunmehr  ziemlich 
ratlos  der  Frage  gegenüber,  wie  man  die  Geister,  die  man 
gerufen,  wieder  bannen  soll.  Das  Anschwellen  kam  tat- 
sächlich völlig  überraschend:  vom  April  v.  J.  bis  Ende 
November  wurden  auf  den  französischen  Werften  2!)  Dampfer 
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\oiii  Stapel  ^;elassiii.  die  auf  die  l-ahrtpräniicn  Anspruch 
hatten,  Uli  |-.r^Lbii:s .  das  etwa  den  Er\vartunKeii.  die  man 
gehegt  hatte,  entsprach.  Dann  aber  folgten  lediglich  im 
OeMmber  nicht  weniger  ab  40  weitere  Dampfer,  meist  von 
6000—7000  Tonnen.,  also  recht  ansehnlicher  Or^Sssc.  und 
auf  solches  Anschwellen  war  man  nicht  gefasst  (gewesen. 
I-s  wirft  sich  natürlich  die  Frage  auf.  wie  sich  die  Dinge 
nun  w  eiter  K<-'stallen  werden,  Bleiben  die  zuletzt  för  den 
Bezug  der  Prämie  angemeldeten  Dampfer  vorläufig  bei  der 
Verteilung  der  Subsidie  unberücksichtigt,  so  wird  für  die 
begünstigten  Nebenbuhler  ein  Monopol  geschaffen;  die 
Ict7!eren  können  dann  /ii  tVachtraten  fahren,  mit  denen 
nicht  einmal  ausiandisclie  Danipler  und  insofern  ist  die 
Angelegenheit  auch  für  die  deutsche  .Schifffahrt  von  Interesse 
-  geschweige  denn  die  nicht  subventionierten  frantteiichen 
Dampfer  konkurrieren  können.  Diese  Unglfickasehiffe  aber 
wenten  zu  reinen  Spekulationsobjekten,  denn  es  hangt  von 
der  Laune  des  Zufalls  ab.  wann  auch  sie  infolge  des 
natürlichen  Abganges  in  den  (ienuss  der  Prämie  gelangen 
werden.  iJie  schwierigste  Frage  aber  ist  die.  was  aus  den 
französischen  Werften  werden  wird,  wenn  in  absehbarer 
Zdt  die  vorliegenden  Aufträge  erledigt  sein  werden.  Denn 
wenn  das  Oesetz  bis  dahin  nicfrt  abgeindert  Ist.  wird 
niemand  in  Prankreich  mehr  neue  Schiffe  bauen  wollen. 
Ob  die  Lenker  der  fraiunsischen  IVditik  nicht  doch  schliesslich 
/II  der  Ueberzeuguii);  v;clangcii.  es  sei  das  beste,  mit  einem 
scharfen  Schnitt  der  Sutn  entionspolitik  ein  Ende  zu  machen 
und  die  französische  Khederei  eben»  auf  Sdbstliaie  anzu- 
weisen, wie  es  die  deutsche  und  die  engfische  ist? 
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Im  .Jahre  1902  hat  der  Schiffs -Verkehr  Im  Mafen 
von  Emden  gegenüber  dem  Vorjahr  wiederum  sehr  be- 
trächtlich zugenommen;  dies  gilt  sowohl  hinsichtlich  der 
Zahl  der  Schiffe  wie  des  Ftaumgehatts  derselben.  Es  be- 
suchten den  Harfen  an  beladenen  Sdritfen  1536  (nn  Voijahr 
Ki.'iTs  Seeschiffe  mit  42(iOl'>  1 2,=i0072)  Registertonnen  Raum- 
gehalt,  4272  ..Vt2.1i  I-Iusssclidte  mit  7847.S  iQ!  \i2t  Register- 
tonnen, '>t)(i  (»>40i  Kaiialschiffe  mit  4t).^()74  i2702'».t  Register- 
tonnen,  IU40  i<M)7i  Personendampfer  nach  Borkum  und 
Nonlemejr  mit  87ios  (74288)  Heif^rtertonnen,  zusammen 
7814  (7127»  Schiffe  mit  995334  (685787)  R^stertoonen. 
Unter  den  Seeschiffen  hat  eine  bedeutende  Verschiebung  zu 
Gunsten  der  Dampfer  stattgefunden  Die  Zahl  derselben 
stieg  von  lo.S  auf  2(»').  während  gleichzeitig  die  Zahl  der 
Segel-  und  Schleppschiffe  von  1492  auf  I2(>7  sank.  An 
erster  Stelle  stehen  naturgemflss  die  Schiffe  deutscher  Flagge: 
es  folgen  England,  Holland.  Schweden  usw.  Wie  gewaltig 
sicli  der  Verkehr  [:mdetis  im  letzten  .lahrzehnt  gesteigert 
hat.  erhellt  daraus,  dass  der  gesamte  Raumgehalt  der  ein- 
und  aiisj;e^aii^;eiiLii  beladenen  Schiffe  im  .lahre  lHo2  mir 
137235  Registertonnen  betrug,  während  er  jetzt  im  letzten 
Jibr  bereits  das  Siebenhche  dieses  Betrags  fibenchritlen  hat 

Der  (lermanlsclie  Lloyd  bedient  sich  zur  Wahrnehmung 
seiner  Geschäfte  ati  den  verschiedenen  Hafenplatzen  der 
Erde  der  Vermittelung  von  104  Agenten  und  164  Be- 
sichtigem, welclie  USt»  Schiffbauer,  Maschinen-Inspektoren 

oder  Schiffskapitäne  sind.  Von  diesen  sind  .Sl  im  deutschen 
Reich  und  217  im  Auslande  tätig  Die  Sec  Berufsgenossen- 
scluift  hat  im  deutschen  Reich  .Vt  technische  Aiifsicinshcanite 
angestellt  und  bedient  sich  zur  Kontrolle  ihrer  Unfallver- 
hütungsvorschriften im  Auslande  nach  Bedarf  der  aus- 
llndischen  Experten  des  Oermanischen  Lloyd. 
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N«c(i  der  vom  Qennaiiischeu  Lloyd  veröffentlichten 
Schiffbauliste  befanden  sich  im  Jahre  1902  im  Bau;  auf 

deutschen  Werften:  743  Schiffe  mit  540  285  Rr -T  Rniim- 
gehalt,  auf  ausländischen  Werden  lür  deutsche  RuctMuiug. 
57  Schifte  Ulli  lb\A.\  Br. -T. -Rauingehalt.  zusammen 
7W  Schiffe  mit  62S428  Hr.-T -Raumgehalt.  Davon  wurden 
im  Jahre  l<x>2  fertiggestellt:  auf  deutschen  Werften: 
507  Schiffe  mit  270998  Br-T  Rattmgehalt.  «if  «Msiamtischen 
Werften  für  deutuhe  RechnmiK  ^4  Schiffe  mit  A7734  Br- 
T  -  Raumgehalt,  zusammen  .^.si  Schiffe  mit  .^28732  Br. -T  - 
Raumgchalt.  so  dass  im  Dezember  1Q02  noch  im  Bau  ver- 
blieben; auf  deutschen  Werften:  235  Schiffe  mit  278  287  Br- 
T.-Raumgehait,  auf  auslAndischen  Werften  für  deutsche 
Rechnung:  13  Schiffe  mit  18409  Br.-T.-Raumgehalt,  su- 
Samnien  248  Schiffe  mit  2*>f)f>')6  Br  -T  -  Raumgchalt. 

Ferner  sind  für  di:utM:hc  Hcctiiuing  im  Auslände  an- 
gelcauft  worden:  34  Schiffe  von  23117  Netto -Tonnen-Raum- 
gehalt  und  es  sind  durch  Verkauf.  Verlust  auf  See  oder 
durch  Kondemnlfifting  ai»  datitschem  Besitze  geschieden: 
tos  Schilfe  von  65386  Netto-Tonnen-Raumcehalt. 


Passaflerverfcebr  zwisctaen  Frankreich,  Belgien  und 
Bncümd.  Die  geringe  Entfernung  Franlcreichs  und  Belgiens 

von  England  erklärt  es  leicht,  dass  zwischen  den  belgischen 
und  französischen  Häfen  Ostende,  Boulogne.  Dieppc.  Calais 
und  eiijjlischeii  Mäfcn  ie  Dover,  f'f>lkestc)iie.  Neu  haven 
ein  ausserordentlich  reger  Fassagierverkehr  über  den  Kanal 
herüber-  und  hinüberflutet.  Nach  einer  Triwlle,  welche  die 
belgische  Schiffahrtsxeitung  .l.e  Mouvement  Maritime"  mit- 
teilt, tiezifferte  sich  im  vergangenen  Jahre  die  Zahl  der 
zwischen  den  genannten  Stedten  verkehrenden  Pa.'^sagiere 
auf  7814ii7.  Im  vorhcfKchciiden  Jalire  waren  747  707 
Passagiere  gezählt  worden.  Diese  stattliche  Menge  hat  sich 
in  15  Jahren  ziemlich  gleichmissig  von  486464  Reisenden 
heraufentwickelt.  Nur  das  Jahr  1892  und  namentlich  das 
Ausstellungsjahr  \900  zeichnete  sich  durch  ungewöhnliche 
im  folgenden  Jahre  nicht  übertroffene  Passagierziffern  aus 
Das  .lahr  der  Welt.iusstelltm^  ;st  iiiH  H7()*i2^i  Re;sende:i 
auch  dein  lciztverfli>sseiien  Jahr  noch  weit  voraus.  Wie  die 
Statistik  zeigt,  ist  der  Uebergang  awischen  Calais  und  Dover 
als  der  kürzeste  Weg  auch  der  am  ni^i  tt  r  \v        nr  i  !■ 


fast  die  HUfte  aller  Reisenden: 
303488  Passaglere  Iwnutzten  ihn.   In  zweiter  Reihe  folgt 

Dicppe-Newhavcn  mit  1«»501.S  Reisenden:  diese  Rnntc  h.it 
namentlich  im  Ausstellungsjahr  1900  den  Hauptanteil  an 
dem  .Weiirverkehr  gehabt.  Boulogne- Hol kcstone  SCMiesst 
sich  mit  158784,  Ostende-Dover  mit  124120  Pasugieren  an. 


Schiffbau -Statistik  des  Uoyd*a  Reglater  of  BriUah 
Foreign  Shlppln^:  In  England  sind  gebaut  worden: 


Dampfer 


Segler 


Zusammen 


Zahl 

To.  Br 

Zahl 

To.  Br 

Zahl 

To.Br. 

1888 

458 

757000 

81 

80000 

539 

838000 

1889 

S95 

1083000 

95 

125000 

690 

1209000 

18t»0 

ti5l 

106100« 

92 

I  00) 

743 

1 194000 

18<il 

641 

878000 

181 

252  (XN) 

822 

1  I.TOOOO 

1892 

.S12 

841  OtK) 

169 

268000 

681 

1  109000 

1893 

438 

718000 

98 

118000 

536 

836000 

1894 

549 

964000 

65 

81000 

614 

1046000 

1895 

526 

904000 

53 

45000 

579 

9.'iO0O0 

1 896 

628 

1  M3000 

68 

45000 

69ö 

1  1590<KI 

1  S')7 

.5.)  .5 

'1241  KM  1 

4(i 

28000 

591 

952000 

1 

744 

1  3030ÜU 

i; 

4000 

761 

1367000 

1 

7)4 

1 414000 

12 

2000 

726 

1416000 

1900 

664 

1432000 

28 

9800 

692 

1442000 

1901 

591 

1501000 

48 

23600 

639 

1524000 

l<)02 

622 

1 378000 

7 

694 

1427000 

In 


anderen  Ländern  sind  gebaut  worden: 


Deutschland  . 

Dampfer 

Segler 

Zusammen 

.  190t 

209500  T. 

8000  T 

217.500  T. 

1902 

198400  .. 

15500  , 

Pranitreieh  .  . 

.  J901 

53000  „ 

I24.S00  . 

177  500  „ 

19U2 

45600  . 

146500  . 

192100  ^ 

Holland  .  .  . 

.  1901 

27000  . 

2600  . 

29600  . 

Italien  .... 

1902 

55500  . 

13500  . 

69000  „ 

.  1901 

56700  . 

3800  . 

60500  , 

1902 

25.SOO  . 

20800  . 

46300  . 

1901 

28200  . 

9000  . 

.^7  200  „ 

l'W»2 

24l>00  „ 

3600  . 

28200  , 

Dänemark  .  . 

.  1901 

17500  . 

5300  . 

22800  . 

1902 

21500  . 

5600  . 

27000  . 

.     t  U 

X',     !•  i 

,'"''(1(1 

Siemens  &  Halske,  a.  g. 
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Damnfer 

Segler 

7||CamiTipn 

IMK) 

- 

37  'WO  , 

Kiissland  .  .  .  . 

umo 

- 

•)300  . 

(i700 

H70O  , 

^i*ri  u*f*f 

2800 

liJO'       5201)  . 

4100 

»*300  . 

Verein  Staatcn- 

Ki'istc   .  .  .  . 

IWl     lf)24(K>  . 

10.S7(X) 

2()71(X)  . 

I<J<>2    133-«X)  .. 

223  40Ü  , 

gr.  Seen 

.S3<X) 

104  «WO  . 

1««»2    1.S2<KX)  . 

3H0Ü 

I5.S«()0  » 

In  I-.ngland  befanden  sich  im  Bau: 

f)anipfer 

ScRkr 

IISllll  1  II  1  Wl  1 

31.  Dez.  I«<}7 

1  (KN(HX)  T.  Br. 

4 100  T. 

1  013  100  1 . 

31.     .  IKM8 

134H(KH»  .  . 

2M00  . 

1  400800  „ 

31.     .  IH<W 

1  2«*7  «KX)  .  , 

iJ2(X)  . 

31.     .  1»MX) 

1  25()(XX»  ,  . 

I38(X)  , 

1  2<)')8(W  . 

31.  . 

1  327  7<X)  .  .. 

31. «MX)  . 

US^OCW  . 

30  März  1«X)2 

1  214(XX»  .  .. 

2»>H(X>  . 

1  2408(X)  . 

M)  Juni 

1  l(>H(XX)  .  . 

21  «»OO  . 

1  l2'fWX)  . 

M)  Sept.  l'J<)2 

177  7(K»  .  . 

MHH)0  . 

I007  7(X)  „ 

31.  [)ez  1*»()2 

1  (X)l  7(X)  .  . 

22.T<X) 

I024(XW  , 

In  anderen 

Ländern  sind  im  Bau: 

1«J0I 

l'W2 

An  Kriegssc!»if(c:i  ri'd  gebaut  worden: 

1<X)I  l')02 

212(XX)  T.  Oepl.  «)4  lOO  T.  DcpL 

54  800  .      .  44  4W)  . 

Ob.VlK)  „      .  4^^M  . 

27800  „      .  l(»OOÜ  . 

30  .VX)  .      .  43  8f)()  . 

47«W0  ,      „  I7  20Ü  . 


Hngland 
l'rankrcicli 
Deutschland 
Italien 
Russland 

Vereinigte  Staaten 


Deutschland 
l-rankreich 
Italien 
Japan 

Verein.  St.  Küste 
-  Seen 


Dampfer 

.587(X) 
54)0(X) 
QWK) 
1  »2  .S(X) 
78Q<X) 


Segler 
t»4(X) 
.S8  4(K) 
II2U0 

14(XK) 

57(K) 


Dampfer 
1()27(M) 
77  (XX) 
2S7(X) 
15'3(X) 
1823<X) 
()8MX) 


Segler 
881X) 
82tX) 

13  MX) 

•♦2(X) 


EntwickeluHK  des  Schiffbaus  in  Japan.  Die  Absicht 
Japans,  neben  einer  bedeutenden  Kriegsflotte  auch  eine 
grosse  Handelsflotte  zu  besitzen,  ist  längst  zutage  getreten, 
und  die  lirfolge.  Mciche  das  l^nd  auf  diesem  Cjcbicir 
gemacht  hat,  sind  bedeutend.  Die  Kriegsflotte  Japans  i*i 
unter  den  Streitmächten  des  fernen  Ostens  ein  ganz  be- 
deutender Kaktor.  und  seine  Handelsflotte  scheint  einer 
grossen  Zukunft  entgegen  zu  gehen  und  eine  einschneidende 
Veränderung  im  Handelsverkehr  auf  dem  pazifischen  Ozean 
herbeiführen  zu  sollen  China  und  Korea  sind  die  beiden 
Länder,  welche  der  Schiffahrt  Japans  die  nächsten  Ziele 
boten,  aber  aucii  wei.er  südlich,  bis  nach  Australien  und 
östlich  bis  nach  dem  Hestlande  von  Nord-  und  Süd-Amerika 
eröffnet  Japan  mit  Hilfe  seiner  Schiffe  sich  jetzt  Absatz- 
gebiete für  seine  Waren  Zu  Knde  des  Jahres  I^XX)  betrug 
die  Zahl  der  registrierten  Dampfschiffe  in  Japan  1321  mi! 
,S4.^2.S8  Brulto-Hegistcrioniien.  Die  Zahl  der  Segelschiffe  belici 
sich  auf  38.S0  mit  320572  Registertonnen,  ausserdem  besass 
Japan  1 8 7«K>  Dschunken  mit  2785 1 14  Registertonnen.  Die 
Zeitungen  Japans  nehmen  ein  sehr  lebhaftes  Interesse  an 
allem,  was  die  Handelsflotte  angeht,  und  die  Nichi-Niclii 
Shimkiu  hat  in  einem  Artikel  ziffernmässig  nachgewiesen. 
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dass  Japan  während  des  Jahres  I'IOO  auf  seinen  eigenen 
Schiffswerften  77  Dampfschiffe  mit  12828  Registertonnen  und 
48  Segelschiffe  mit  3415  Registertonnen  baute,  insgesamt  also 
125  Schiffe  mit  16243  Registertonnen.  Andererseits  hat  Japan 
im  Auslande  gekauft  227  Dampfschiffe  mit  102 157  Register- 
Tonnen  und  I  IQ  Segelschiffe  mit  31  5(W  Registertonnen  oder 
insgesamt  346  Schifife  mit  133w>b  Registertonnen.  Hieraus 
geht  hervor,  dass  auf  ein  in  Japan  erbautes  Schiff  drei  im 
Auslande  gekaufte  entfallen,  und  dass.  während  der  durch- 
schnittliche Tonncngchalt  der  auf  den  eigenen  Werften 
Japans  erbauten  Dampfschiffe  nur  annähernd  130  Register- 
i  onncn  betrug,  derjenige  der  im  Auslande  gekauften  Schiffe 
sich  auf  3H()  Registertonnen  bclief.  Anderen  Ländern  gegen- 
über steht  Japan  natürlich  in  der  i^istung  seiner  Werften 
noch  recht  im  Hintergründe. 

Die  Mitsu-Bishi  und  andere  Schiff  bau- Ocscilschaficn 
haben  einen  ausserordentlichen  Unternehmungsgeist  ent- 
wickelt und  durch  ihre  Tätigkeit  viel  zur  wirtschaftlichen 
Hebung  Japans  beigetragen. 


auch  nicht  imstande  ist,  sie  als  solche  zu  entlassen.  Der 
Unterricht  soll  unterstützt  werden  durch  belehrende  Ausflüge 
nach  Werften,  Maschinenfabriken  und  sonstigen  technischen 
Anlagen,  sowie  durch  Uebungen  im  elektrotechnischen  und 
Maschinenbau -i^boratorium.  Die  Stadt  stellt  ein  pracht- 
volles Gebäude  der  Schule  zur  Verfügung  und  leistet  auch 
einen  jährlichen  Beitrag  zu  den  Kosten  der  Anstalt. 


/    Am  15.  April  wird  In  Kiel  die  neue  könlxHch«  höhere 
^  Schiff*  und  Maschinenbauschule  zunächst  in  drei  Abteilungen 
^   I Schiffbau,  allgemeiner  Schiffbau  und  Schiffsmaschinenbau» 
I      eröffnet  werden.    Die  Anstalt  soll  dem  Zwecke  dienen, 
I      jungen  Leuten  von  entsprechender  Vorbildung  eine  solche 
Ausbildung  zu  geben,  dass   sie   befähigt   sind,  entweder 
Technikerstellen  auf  den  Bureaux  und  im  Betriebe  der  Privat- 
industrie zu  bekleiden  oder  die  Laufbahn  als  technischer 
Sekretär    bei   den    Behörden    einzuschlagen.  Strebsame 
Techniker  sollen  befähigt  werden,  bei  Fleiss  und  Ausdauer 
selbständige  Konstniktcure  zu  werden,  wenn  die  Schule 


Auf  dem  34.  Vcretnstage  des  Deutschen  Nautischen 
Vereins,  der  am  23.-24,  Februar  stattfand,  erstattete  der 
Vorsitzende  Geh.  Kommerzicnrat  Sartori  (Kielt  den  Geschäfts- 
bericht für  das  Jahr  1^02.  der  ein  übersichtliches  Bild  über 
Stand  und  Kntwickelung  der  deutschen  Schiffahrt,  Rhcderei 
und  des  Schiffbaues  giebt.  Danach  hat  für  die  Schiffahrt 
das  verflossene  Jahr  gegenüber  seinem  Vorgänger  in  noch 
verstärktem  Masse  einen  ungünstigen  Verlauf  genommen. 
Die  Frachtraten,  welche  schon  zu  Anfang  des  Jahres  IW2 
ausserordentlich  niedrig  waren,  erlitten  besonders  für  längere 
Reisen  einen  weiteren  Rückgang  und  erholten  sich  nur  teil- 
weise und  während  kurzer  Zeit  in  den  Herbslmonaten.  Im 
allgemeinen  erreichten  die  Frachten  einen  so  niedrigen 
Stand,  sowohl  im  grossen  Verkehr  als  auch  in  dem  europä- 
ischen und  Küstenverkehr,  wie  man  es  bisher  kaum  gekannt 
hat  und  wovon  die  Wirkung  infolge  Erhöhung  der  Unkosten 
und  leisten  eine  umso  ungünstigere  war.  Die  Aufrecht- 
erhaltung der  regelmässigen  Fahrten  wurde  teilweise  schwer 
und  in  der  unregelmässigen  F'ahrt  zeigte  sich  die  Erlangung 
genügender  Frachten  häufig  sehr  schwierig.  Wenn  trotz 
dieser  ungünstigen  Verhältnisse  sich  in  den  grösseren  Häfen 
zum  Teil  ein  Anwachsen  des  Verkehrs  zeigte,  so  ist  es  ein 
Beweis,  dass  die  wirtschaftliche  Entwickclung  wie  bisher 
in  ihrem  Umfange  fortschreitet.  Trotz  der  ungünstigen  Ver- 
hältnisse hat  die  deutsche  Rhederei  auch  im  Jahre  |()02 
erfreuliche  Zeichen  ihrer  Bedeutung  gegeben.  Mit  Ausnahme 
der  Cunardlinic  schlössen  sich  die  am  Verkehr  zwischen 
Europa  und  Nordamerika  beteiligten  englischen  und  amerika- 
nischen  Rhcdcreicn  zusammen    zu  einem  Trust;  diesem 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

iffUiiu  nind,  pi-iiaii  iiul  Maiis,'^  RoschlittiMi,  luinlMiU'.ttm  iti  liiialil.it  iiii'l  Aii>liiliriiiii: 

(leharteto  u.  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

r^S i  *  #-irfc-c?  V>\*^r^ck  -'"^  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  Uli  Kolben 
L/IClllUri^S-Ivinj^C   in  Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  mmmmmmmmm 

.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 
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FabrUuelckeii 


Werkzeugslahl. 

feinste  Qual.,  für 
alle  vorkoniineiidcn 
Weikzeuirp. 


fn  l>  r  i  y.  i  <'  r  t 

Silberstahl, 

niatheniati.«i'li 
);endii 
gezoifcii. 


1 1 H  n  1 1  o  i  II  i  IC  i>  N  p  4>  r  i  n  I  i  i  ii  ( 

Wolframstahl,  1 
zum  Hearbcil4Mi  Villi  Diamantstahl. 
Harl^'uss  und  ftli-        ii;itin  ii:ir!'  r  Stalil 

Magnete.  | 


Fabflknickea 


Fertige 
Scheerenmesser 

lür  Hiu-ki'n-  und 
(-'irculur-.Schecri'n. 


Special-Schnelldrehstahl  'Wl 

zum  U.  .al/<  ilfn  von  FlussiciffU,  wi'ifheni  Stuhl  <  ti'.,  Iic-i  h^lier  .Scliiull^'.  >..  li\Miuliyk''U  iinU  u'Io-mjiii  VorMhul». 
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grMMn  Unternehmen  gegenüber  bewahrten  aber  die  beiden 
grfissten  detitschen  Rhcdereien  fhre  Selbständigkeit  und 

trafen  mit  diesem  Trust  eine  N'ereinbanini;  hinsichtlich  ihrer 
Beteillf^iti);  an  dem  j;esamteii  Iraiisatlaniischen  \'erkehr. 
F'ür  die  Rhederei  ist  das  lir^ehnis  von  l'i<i2  sehr  tmjjiinstig 
g^esen.  Nur  in  einzelnen  Fahrten  und  während  kurzer 
Perioden  des  Jahres  aeigten  sich  befriedigende  Ergebnisse. 
Pflr  den  Verkehr  der  grosseren  Segelschiffe  machte  sich 
namentlich  die  Konkurrenz  der  mit  grossen  Staatssubventionen 
versehenen  französischen  Segelschiffe  bemerkbar,  welche  in 
der  Lage  sind,  zu  ausserordentlich  billigen  Frachten  zu 
fahren,  und  doch  noch  wegen  der  hohen  Staatsbeihilfen 
sine  RentabOitlt  au  sichern.  Auch  auf  dem  Gebiete  des 
fiberseeischen  Dampferverkehrs  machen  sich  Jetzt  bi  dieser 
Richiuntj  Fk-strebimgen  geltend,  die  fflf  das  deutsche 
Khedcrcigiw  erbe  von  grossem  Nachteil  werden  können. 
Für  den  deutschen  Schiffbau  brachte  das  vergangene  Jahr 
noch  im  allgemeinen  genügende  Beschäftigung,  wenn  auch 
verschiedentlich  die  Auftrlge  nicht  in  so  reichem  Masse 
vorl.>L"-i      ■   I- '     }'■■-     •  1-    Zweifel,  dass  die  f-Iotten- 


vorläge,  welche  den  deutschen  Werften  Beschlftigiiiig  fftibt, 
wenn  nicht  eine  Krise  in  diesem  Gewerbe,  so  doch  jeden' 

falls  einen  Rückgang,  wie  er  in  anderen  QewCfben.  zum 
Beispiel  auch  in  der  Schiffahrt  in  den  letzten  Jahren  be- 
merkbar gewesen  ist.  \erhindert  hat. 

Weiter  äussert  sich  der  Bericht  ausführlich  zu  der 
neuen  Seemamisordmmg.  Mit  grossem  Nachdruck  haben 
die  Vertreter  der  einzelnen  Kategorien  der  Mannschaften 
ihre  Wunsche  zum  Ausdruck  gebracht.  Wenn  dieseüien  fm 
Interesse  der  Disziplin  und  des  (iedcihens  der  Seeschiffahrt 
zum  Teil  zurückgewiesen  werden  mussten.  so  ist  duch  zu 
konstatieren,  dass  für  die  Mannschaften  in  der  neuen  See- 
mannsordnung eine  ganie  Reihe  von  erheblichen  Verbesse- 
rungen eingetreten  ist.  durch  welche  die  Rhederei  eine 
weitere  Belastung  erfährt  Letztere  hat  diese  neuen  Lasten 
mit  der  verstärkten  Belastung  durch  die  sozialpolitische  Ver- 
sicherung mit  dem  1.  April  d.  J.  zu  übcrnehnKn  Mehr  als 
in  jeden  anderen  Berufszweig  WH  die  Steigerung  der  Aus- 
gaben bis  Gewicht,  well  die  Rhederei  in  erster  Linie  auf 

dem  internationalen  .Markt  /!■  konk'.irrirrcii  hat 


Kahflose 

IDanncsmannrobrc 


für  den  Schiffbaus 
Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  fadebänme,  Seekstfitzen, 
)faste,  lUtteliit  Itaaen,  Stenim  etc. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  250  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

STupfer-  und 


fniessingroAre 


FalTikiKiirk''. 


Deutsch-OesterreichischeMannesmannröhren-Werke 
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Aus  dem  ücschäftsgang  der  Seebenifsjjenossenschaft 
führt  der  Bericht  inbczug  auf  die  Seeunfälle  für  IP02  an. 
dass  am  31.  Dezember  1W2  ein  Bestand  von  1420  ilWl: 
ISWi  kalastriertcn  Schiffahrts-,  Hochseefischerei-  etc.  Be- 
trieben vorhanden  w  ar.  sowie  femer  an  Kauffahrteischiffen  etc. 
2783  12741 1.  an  Schiffen  für  Hochseefischerei  2()<»  i235i. 
Unfälle  wurden  gemeldet:  l«)02:3043.  lQ0t:2Qh7.  davon 
waren  Todesfälle  403  bczw.  450:  Verletzungen  2!>40  bezw. 
2.SI7.  An  Renten  wurden  gezahlt  IP02  :  7448.S0.0.T  Mk.. 
IQOl  :  6.S3 «»41.56  Mk.  Renten  wurden  gezahlt  an  lOlrt  bezw. 
l<>ül  :  an  «)58  Wittwen.  an  1504  il445t  Kinder,  236  i22"i 
Aszendenten,  an  1818  ilöOS»  Verletzte,  zusammen  an  4.S7b 
4  42351  Personen. 

Der  Gedanke  der  Einführung  einer  allgemeinen  Wiitwen- 
und  Waisenversicherung  für  Seeleute  ist  in  den  letzten 
Jahren  verschiedentlich  erörtert  und  es  ist  wiederholt  betont 
worden,  dass  ein  solcher  Ausbau  der  Versicherungsgesetze 
eine  fühlbare  Lücke  ausfüllen  müsse.  Aus  nautischen  Kreisen 
ist  schon  seit  Jahren  hervorgehoben  worden,  dass  gerade 
für  die  Seeschiffahrt  das  Bedürfnis  nach  einem  solchen  Aus- 
bau der  Versicherung  am  stärksten  hervortrete  und  dass 
diese  Ergänzung  um  so  mehr  durchgeführt  werden  müsse, 
■weil  von  der  Seeschiffahrt  ein  viel  grösseres  Kapital  für  die 
Invalidenversicherung  aufgebracht  werde,  als  ihr  wieder  in 
Oestalt  von  Renten  zufalle  Um  ein  Urteil  über  eine  solche 
Mehrbelastung  zu  erhalten,  habe  die  Seeberufsgenossenschaft 
den  Rhcdern  aufgegeben,  eine  Liste  der  am  15.  Oktober  v.  J. 
auf  ihren  Schiffen  angestellten  Seeleute  einzureichen,  da 
aus  diesen  Listen  Schlüsse  über  die  beabsichtigte  Ver- 
sicherung gezogen   werden  können.     In  den  beteiligten 


Kreisen  werde  der  Entscheidung  über  diese  Frage  mit 
Spannung  entgegengesehen. 

Ausstellung.  In  der  am  2.  d.  M.  stattgehabten  Ver- 
sammlung des  grossen  Ausstellungs-Ausschusses  der  unter 
dem  Protektorate  Sr.  k.  u.  k.  Hoheit  des  Durchlauchtigsten 
Herrn  Erzherzogs  Ferdinand  Karl  stehenden  Aussiger  Aus- 
stellung 1Q03.  für  Gewerbe.  Industrie  und  Landwirtschaft 
wurde  beschlossen,  wegen  der  sehr  zahlreichen  und  vor 
allen  Dingen  äusserst  umfangreichen  Beteiligung  von  Seite 
der  ersten  österreichischen  und  ausländischen  i-irmen  die 
Baulichkeiten  zu  vergrftssern  und  wegen  der  grossen  Menge 
noch  schwebender  Unterhandlungen  die  Frist  für  die  An- 
meldungen, ohne  Erhöhung  der  Platzmieten,  bis  zum  15. 
.März  1Q03  zu  verlängern. 


Die  im  vorigen  Jahre  in  Cork  ilrlandi  abgehaltene 
internationale  Ausstellunj;,  die  (ausser  Kunst  und  Wissen- 
schaft Produkte  der  Landwirtschaft  und  Industrie,  in  letzterer 
Hinsicht  insbesondere  Schiffbau,  Maschinenbau  i  namentlich 
Kraft-  und  Werkzeugmaschinen»  sowie  Elektrizität,  umfasst 
hat  ivergl.  .Rcichsanzeiger"  vom  17.  Oktober  IWI».  wird 
dort  in  diesem  Jahre,  und  zwar  zu  Beginn  des  Sommer- 
halbjahres, erneut  eröffnet  und  in  vergrössertem  Massstabe 
fortgesetzt  werden.  Das  Unternehmen  soll  im  wesentlichen 
die  gleichen  Ausstellungsgegenstände  wie  im  Vorjahre  um- 
fassen. Der  Tag  der  Eröffnung  und  des  Schlusses  der  Aus- 
stellung steht  noch  nicht  fest. 

Die  Anmeldungen  müssen  bis  spätestens  zum  I.  März 
d.  J.  erfolgt  sein.  Ausstellungsgegenstände  werden  nur  bis 
zum  25.  April  d.  J.  entgegengenommen. 


C.  ^ug.  Schmidt  Sohne,  ^ÄXs.. 

Kuprersehmiederei,  MelallwaareDfabrik  u.  Apparatebau-Anstalt. 

TelegT.-Adr.:  Apparatbau.  Hamburg.  Fem«pr.:  Amt  III  No.  206. 

5)ampfkessel-§peisewasser-Jleiniger  (D.  R.  P,  113917) 

zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondeoswasser 

*j4  von  l.*)00  his  BOOOO  Liter  »tClndl.  I>?istung  fOr  Sj  •«i.st'k'ilinigt'n  von  .'tU — l.'K)  mni  DurrhniP.isor. 
AusfOhrung  iu  Gussciscn  mit  Hronce-Ganiitur  und  gnnz  in  Hronce. 

Danipfkessel-SpeisewasserA'or Wärmer  (0.  R.  P.  120592) 

f.  Speisewas^er  in  i;K-ich  hoher  Temperatur  aU  diejenit^edi'Hxum  Anwiimien  b«Dutzt«n  Dampfeii. 

Seewasser- Verdampfer  (Evaporatoren)  System  Schmidt 

zur  Er/fugUMi;  von  Zusatz- Wasser  für  Duiiiiifkessel. 
Dii'Sf'll>pn  aiirli  in  \'rrl>iniliiit^  niil  Trinkwasser-Kondensatoren. 
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Der  dem  Koiniicc  ari^diDriKc  Kaiserliche  VbekOOSUl  in 

Cork  ist  auch  diesmal  i>crcit.  üciiischen  Interassetiten  auf 
Wunsch  nähere  Auskunft  zu  erteilen. 

A.M'C.  Nachdem  sich  die  j;riis!;e  nnrdamcrikanische 
Union  entschlossen  hat.  ihre  j;iwalti^cti  Kapitalkräftc  für 
(!<  II  Hau  des  Panamakanals  inohll  /u  machen,  kann  es 
wuhl  als  ausgemacht  k^""«-""-  dass  diese  Wasserstrassc 
zwischen  den  beiden  Ozeanen  im  Verlaufe  der  nächsten 
beiden  Jahrzehnte  fertiggestellt  werden  wird,  obwohl  an 
ihre  Rentabilitlt  schwerifdi  {emab  zu  deniten  ist.  Denn 
eine  X'crkehnsteigerung.  wie  sie  etwa  im  Siic/kanal  sich 
vollzitKen  hat.  ist  für  den  mittelamerikanischen  Kanal  von 
vornherein  ausj^eschlossen  Der  Suc/kanul  h'Ulet  die  Brücke 
zwischen  grossen,  volkreichen,  für  den  Welthandel  wichtigen 
Undern,  und  verschiedene  Ursachen,  unter  denen  der 
Ersatz  der  Segelschiffe  durch  Dampfer  nicht  an  letzter  Steile 
steht,  haben  veranlasst,  dass  heute  nicht  drei  Millionen 
Schiffstonnen,  wie  man  geschützt  hatte,  soiulem  mehr  als 
zehn  Millionen  Tonnen  ihren  Weg  durch  ihn  nehmen  Von 
ehiem  solchen  Riesenverkehr  wird  beim  Panamakanal 
niemals  die  Rede  sein  können.  Die  Verdrftnguitg  der  Segler 
durch  ilie  Damptehifhhrt  hat  sich  inzwischen  in  der  Haupt- 
sache VOUzOgen,  und  für  Jen  Verkeiir  der  aiTierikanischeii 
Westkilste  kommen  Segler  ei^;cMtlich  nur  iii>cli  im  1  ranspiirl 
von  Getreide  von  San  l-raiKisc<i  und  in  dem  von  Salpeter 
von  Chile  nach  Buropa  in  Frage.  Nun  ist  ja  am  Hnde  an- 
zunehmen, dass  der  Kanal  dem  Weizentransport  durch  Segler 
ein  Ende  machen  wird:  die  Salpeterschiffe  aber  dürften 
nach  wie  vor  um  das  Kap  Horn  herumgehen,  um  die  hohen 
Kanalabgaben  zu  sparen  Wei/en  und  Salpeter  sind  die 
einzigen  Massenartikel,  die  Westanierika  liefert,  und  es  liegt 
auf  der  Hand,  dass  einer  von  ihnen  nicht  soviel  Schiffsraum 
beansiN-HCht.  um  dem  Kanal  gro»en  Verkehr  zuzuführen. 
EbenMwen^  llsst  sich  absehen,  wie  sich  ein  grosser  Ver- 
kehr zwischen  den  atlantisctien  und  den  pazifischen  Miifen 
der  Union  entwickeln  konnte,  denn  das  nahe  tlmteilju  d 
beider  erzcii),;t  nahezu  die  gleichen  Produkte  und  fiu  li-:^ 
weitere  Hinterland  stehen  als  Transportmittel  die  grossen 
leistungsUhigen  Eisenbahnen  zur  VerfSgung.  Man  wird 
daher  nicht  fehlBehen.  wenn  man  innlnwit.  dass  die  Ein- 
wirkung des  Panamakanals  auf  die  Entwickeinng  der  Handels- 
schiffahn bei  weitem  nicht  den  Einfluss  ausüben  w  ird,  den 
der  Suezkanal  auf  sie  ueübt  hat  Infolge  der  Verkürzung 
der  l'ahrzeit  nach  dem  fernen  Osten  durch  das  Werk  Lesseps 
sollten  damals  Hunderte  von  Schiffen  entbehrlich  und  der 
Segelschiffialirt  der  Todesstow  veraetzt  werden.  PreiHch. 


so  schnell  wären  wohl  die  Segler  inclit  von  den  Ozeanen 
verschwunden,  wenn  der  Sue/kanal  nicht  gebaut  worde  i 
wäre;  allein  ob  die  langsame  Umwälzuttg  für  die  einzelne 
Segetschffhfhederei  vortdihafter  gewesen  wäre,  ist  denn  doch 
fraglich,  denn  dann  waren  eben  so  viel  mehr  Segler  gebaut 
worden,  die  sicli  gegenseitig  energische  Konkurrenz  gemacht 
hätten.  Im  Ornssen  und  (lanzcn  aber  hat  der  Seeverkehr 
durch  den  Sue/kanal  weit  grössere  Fortschritte  gemacht, 
als  die  Rhederei  durch  die  Verkürzung  der  Entfernungen 
Schaden  gelitten  hat.  Und  nach  dieser  Erfahrung  bei  dem 
Riesenverkehr  hn  Sneztnnal  wird  man  den  schldigenden 
Hinfluss  des  Panamakanals  auf  dk-  Rentabilität  der  See 
Schiffahrt  sicher  niclit  huch  emscliutzen  dürfen,  selbst  wenn 
es  nüt  dem  ( letreidetranspnrt  von  San  Francisco  durch 
Segler  völlig  zu  Ende  gehen  sollte. 

Ganz  anders  dagegen  liegen  die  Dinge,  wenn  man  die 
Einwirkung  des  Panamakanals  auf  die  Weltwirtschaft 
betrachtet.  Welche  ausserordentlich  günstigen  Bedingungen 
der  neue  Kanal  für  den  Seeverkehr  der  Osthäfen  der  L'nioii 
mit  den  Westhäfen  des  amerikanischen  Kontinents,  mit 
Australien,  Japan  und  China  schafft,  ist  in  der  Presse  so 
oft  erörtert  worden,  dass  eine  wettere  Ausführung  sich 
wohl  erObr^:  Europa  aber  gewinnt  durch  den  Kami  mir 
eine  kürzere  \'erbindunfj  nach  denjenigen  Häfen  der  West- 
kuhic  .Atnerikas,  die  vuii  der  Mündung  des  Kanals  am 
Stillen  O/ean  nach  Süden  nicht  all/u  weit  entfernt  sind, 
etwa  bis  Valparaiso.  Die  Veremiglen  Staaten  erhalten  dem- 
nach im  Verkehr  mit  ausserordentlich  wichtigen  Absatz- 
märkten Europas  einen  wesentlichen  Vorsprung,  den  sie 
zweifellos  mit  allen  verfügbaren  .Mitteln  auszunutzen  bestrebt 
sein  werden  Um  die  Beliaujitung  dieser  .Märkte  w  ird  J.ihcr 
nach  Vollendung  des  Kanals  ein  erbitterter  Wettkanipf 
zwischen  den  ci  i  iiKii>chen  und  amerikanischen  Industrien 
efaisetzen,  dessen  Ausgang  sich  heute  noch  nicht  übenehen 
Hisst.  fmmerhm  wird  man  aber  deshalb  doch  nicht  gkich 
das  Schlimmste  zu  befürchten  hrnucheii:  von  der  Schaffung 
des  Sue/kanals  haben  nicht  die  zimachstliegendeii  Häfen. 
Priest  und  Neapel,  sniidern  die  engliclien  und  deutschen 
Handelsmetropolen  den  Hauptvorteil  gehabt.  Weshalb  sollte 
nicht  befatt  Panamakanal  sich  Ihnlicliw  ereignen? 


Missbrauch  der  Flaschenposten.  Von  einem  gelegent- 
lichen, seefahrtskundigen  Mitarbeiter  wird  uns  geschrieben; 
Gegenw  ärtig  läuft  eine  kleine  Notiz„02eanfahrt einer f-lasche  " 
durch  die  Zeitui^g^,  in- der  erzlhlt  wird,  wie  ein  Amerikaner 
in  einer  Plasche  ehe  Karte  mit  QrOssen  ins  IWeer  geworfen 


Berlin-Erfurter  Xasebinenfabrik,  KenrH  fels  ^  Co. 
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habe,  wie  diese  dann  in  England  aufgefunden  und  beantwortet 
worden  sei.  Der  kleine  Vorfall  kann  dem  Publikum  nach 
der  Schilderung  leicht  als  ein  liebenswürdiger  kleiner  Scherz 
erscheinen,  der  Nachahmung  verdiene  Das  soll  er  aber 
ganz  und  gar  nicht.  Die  Flaschenposten  auf  See  sind  eine 
bitterernste  Sache,  und  bei  näherem  Nachdenken  wird  jeder 
die  stattgehabte  Verwendung  als  einen  tadelnswerten  Miss- 
brauch ansehen  müssen. 

Die  HIaschcnpost  ist  ein  altes,  primitives,  aber  auch 
heut  noch  nicht  ersetzbares  Versländigungsmittel  der  Seeleute. 
In  der  Flasche  senden  verunglückte  Seeleute  ihren  Angehörigen 
vielleicht  die  letzten  Abschiedsgrüsse  und  Weisungen,  ihren 
Rhedcrn  den  letzten  Bericht.  Mit  Flaschenposten  versucht  ein 
in  der  Nähe  der  Küste  steucrios  treibendes  Schiff  Hilfe  herbeizu- 
rufen oder  niachen  Schiffbrüchige  einen  letzten  Versuch,  mit  vor- 
übcrsegelnden  Schiffen  in  Verbindung  zu  treten.  Diesen  ernsten 
Aufgaben  entsprechend  werden  l-laschenposten  auch  auf  das 
gewissenhafteste  beachtet,  und  es  liegt  im  allgemeinen  Interesse 
der  Seeschiffahrt,  dass  der  Flaschenpost  ihr  ernsthafter 
Charakter  unangetastet  erhalten  bleibt. 

Wenn  nun  aber  ein  grosser  Dampfer  seine  Fahrt  unter- 
bricht und  das  Geld  seiner  Rheder  und  die  Zeit  seiner 
Passagiere  opfert,  um  ein;  Flasche  aufzufischen,  oder  wenn 
Fischer  an  der  Küste  mit  Dransetzung  ihres  Lebens  und 
ihres  Bootes  eine  Flasche  aus  der  Brandung  holen  und 
dann  darin  die  Meldung  finden,  dass  Mr.  Smith  diese  l-lasche 
in  guter  (Icsundheit  geleert  hat.  wenn  ihnen  beim  zweiten 
male  Frau  .Müller  die  gleiche  wichtige  Nachricht  gibt,  da 
wird  ihre  Neigung  zur  achtsamen  Beobachtung  der  Flaschen- 
posten sicher  nicht  erhöhl. 

Und  das  ist  noch  derV'instigste  Fall.  da"'s"dpr  Finder 


den  Inhalt  gleich  richtig  verstehen  kann.  Oftmals  werden 
Flaschen  an  Küsten  angespült,  wo  kein  Mensch  die  Sprache 
ihres  Inhalts  versteht,  und  dasgibt  dann  leicht  böse  Weiterungen 
und  Missverständnisse.  Hs  ist  noch  nicht  lange  her,  da 
gaben  auf  einem  Dampfer  der  Hamburg-Amerika  Linie  die 
Fahrgäste  ihrem  Wohlbehagen  durch  eine  Art  von  Riesen- 
bierkarte  Ausdnick.  die  sie  alle  unterschrieben  und  in  eine 
Flasche  steckten.  Die  Flasche  trieb  bemerkenswert  rasch 
an  einen  Ort  der  brasilischen  Küste,  wo  kein  Mensch  Deutsch 
verstand  und  wo  man  kombinierte,  das  Schiff  müsse  unter- 
gegangen sein  und  die  Ueberlebenden  wollten  der  Aussen- 
welt  durch  den  von  ihnen  unterschriebenen  Brief  noch  ein 
letztes  Lebens/eichen  geben.  Der  Untergang  und  die  Liste 
der  ..Verunglückten"  wurde  dem  nächsten  Vertreter  der 
Rhederci  gesandt ;  der  kabelte  sie  pflichtschuldig  nach  Hamburg, 
und  wenn  dort  nicht  zufällig  gleichzeitig  die  Meldung  des 
Dampfers  aus  seinem  Bestimmungshafen  angekommen  wäre, 
so  würden  die  Angehörigen  auf  das  äusserste  erschreckt 
worden  sein,  würden  Dampfer  ausgesandt  sein,  nach  den 
Schiffbrüchigen  zu  suchen  usw.  usw.  So  hatte  es  bei  einer 
gesalzenen  Rechnung  für  Depeschenkosten  sein  Bewenden. 

Mit  Recht  ahnden  die  Rhedercicn  es  streng,  wenn  ihre 
Angestellten  dem  Unfug  mit  Flaschenposten  nicht  entgegen- 
treten. Beachtenswert  ist  in  dieser  Hinsicht  auch  das  Be- 
streben des  Nautischen  Vereins,  den  ernsthaften  Flaschen- 
posten eine  besondere,  ein  für  alle  mal  festgesetzte  Form 
zu  geben.  Aber  das  ist  noch  nicht  durchgeführt,  und  wenn 
man  bedenkt,  dass  die  Flaschenposten  hauptsächlich  den 
kleinsten,  primitiv  ausgerüsteten  F-ahrzeugen  zu  statten 
kommen  und  in  Lagen,  wo  zur  Beobachtung  verabredeter 
Formen  niclil  viel  7xh  ist.  so  erkennt  man  ilun  Schiit?  iIlt 
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FriK^ionshämmeruSchleifereieinrichtunger^. 


ftle  Men  flsolirmafenalien'. 
I    VO  Spccialitätim: 


<uiS!!M>M|ESELGUHR 

«H«c.f    V»--  COMMSITIOM 

EYROSTAT  CoMPosiTioK- 

/^SBEST-ünd  JutE-cl50llRSCHlAU<Hb 

Jnfjscrifnfrrle  Kieseiguhrsleint. 

Korksleine  2^1 

KorKstefnschalM-'AstieHpelz 

I^tftiissiOKETts- 
Al|MCKt&c?:^J^:. 
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(gewöhnlichen  l'laschenposten  auch  fernerhin  als  notwendig. 
Nur  wenn  unter  dem  reisenden  Publikum  stets  unterrichtete 
und  einflussreiche  .Männer  und  Frauen  sich  der  Bedeutung 
dieser  Krage  bewusst  sind  und  gegen  .Missbrauch  ihre  Stimme 
erheben,  kann  hier  ein  Krfolg  erzielt  werden.  »Dazu  bei- 
zutragen ist  auch  der  Wunsch  unserer  Veröffentlichuug. 
Die  Redaktion.  I 


QrUnder  derStettinerOdcrwcrkc,  Aktiengesellschaft 
für  Schiff-  und  Maschinenbau  in  Stettin  sind: 

Deutsche  Bank.  Aktiengcscilschafi.  in  Berlin. 
Oderwerke,  Maschinenfabrik  und  Schiffsbauwerft.  Aktien- 
gesellschaft in  Liquidation,  in  Orabow-Slettin. 
Kommerzienrath  Franz  (Iribcl  in  Stettin, 
Kaufmann  (ienrg  .Manasse  in  Stettin, 
Konsul  .Max  Meizler  in  Stettin. 
Rechtsanwalt  Dr.  Victor  Delbrück  in  Stettin. 
Regierungsbaumeister  Bugen  Wcchselmann  in  Stettin, 
Konsul  .lames  Stevenson  in  Stettin. 
Konsul  Wilhelm  Kunstmann  in  Siellin. 
Kaufmann  Louis  Lindenberg  in  Stettin. 
Bankier  (justav  Kuhafc  in  Stettin, 
wdchc  simtlichc  Aktien  übernommen  haben. 

Marine-Stabsingenieur  Schirwick  ist  vom  27  Februar 
bis  3  März  IW.?  zur  Teilnahme  an  der  Schlussprüfung  in 
den  Maschinistenanwärterkursen  an  der  Königlichen  See* 
maschinistenschule  zu  Stettin  kommandiert. 

Altenfeld,  Marine- Oberingenieur  von  der  Werft  zu 
Wilhelmshafen,  dem  Reichsmarine-Amt  behufs  Information 
über  Schiffsneubauten  zur  Verfügimg  gestellt. 

Die  Marine-Ingenieure  Möller  «Keinhold)  und  Scheeren 
sind  zu  einer  am  IH  Februar  beginnenden  und  am  17  .März 
schlicssenden  vierwöchigen  Informationsreise  in  Elektro- 
technik nach  Nürnberg  und  Berlin  kommandiert. 


Zeitschriflenschau. 


Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen. 

Armor,  projectiles  and  militar)'  explosives.    Journal  of  the 
United  States  Artillerv  .lanua^\••F-ebrua^^•.  Der  Artikel 


gibt  eine  Uebersicht  über  die  Entwickelung  des  Panzer- 
und  Artilleriematerials  innerhalb  der  letzten  20  Jahre 
und  speziell  über  die  vom  Ordnance  Departement  der 
Vereinigten  Staaten  seit  1888  unausgesetzt  fortge- 
führten Erprobungen  verschiedenartigster  Sprengmittel 
und  Geschosse,  die  mit  dem  gänzlichen  Misserfolg 
des  Oathmanschen  l  orpedogeschosses  und  den  glin- 
zcnden  Ergebnissen  di-s  Sprengstoffes  D  einen  vor- 
läufigen Abschluss  gefunden  haben.  Mehrere  Ab- 
bildungen. 

Handelsschiffbau. 

Lcs  moleurs  ä  explosion  ä  bord  des  bateaux  de  piche  ä 
voiles  Lc  Yacht  7  2.  Zwei  Beispiele  für  die  Aus- 
rüstung hölzerner  Fischsegler  mit  Motoren  Es  handelt 
sich  um  das  kleine  Boot  .Va  de'  l'Avant"  mit  einem 
22  pferdigen  Motor  und  um  das  grössere  Fischerfahr- 
zcug  .Jean",  das  mit  einem  (lasniotor  von  2(K)  Pferden 
ausgerüstet  wurde.  Abbildungen  und  Konstruktions- 
daten der  Boote  und  Motoren. 

Kriegsschiffbau. 

Les  sous-marins  anglais  et  americains.  1^  Vacht  7.  2. 
Der  Artikel  stellt  alle  Mängel  der  Hollandboote.  ihre 
geringe  Oeschwindigkeit  über  und  unter  Wasser,  ihre 
schlechte  Tauchfähigkeit  und  die  Nachteile  des  Gas- 
motors zusammen  und  stellt  diesen  Mängeln  die  Vor- 
züge der  franzosischen  Boote  gegenüber. 

The  Russian  Cruiser  Bogatyr.  The  Engineer  30.  I.  Wieder- 
gabe detailierter  Zeichnungen  des  vom  Vulkan  gebauten 
russischen  Kreuzers  Bogatyr,  nach  dessen  Plänen 
vier  ähnliche  Kreuzer  in  Russland  gebaut  werden. 

Militärisches. 

Die  maritime  Einschreibung  in  Frankreich.  Ueberall.  Wochen- 
schrift für  Armee  und  Marine.  Heft  2U.  Artikel  über 
die  von  Colbert  vor  2.S0  Jahren  eingeführten  !n- 
scription  Maritime  und  die  Wandlungen,  welche  diese 
Einrichtung  in  letzter  Zeit  durchgemacht  hat.  Erst 
lS9t>  durch  üesetz  festgelegt  und  neuerdings  wieder 
in  verschiedener  Richtung  abgeändert  sichert  die 
Inscription  Maritime  Frankreich  im  Kriegsfalle  eine 
zweite  Reserve  von  18000  Mann  ausgebildeter  Marine- 
mannschaften  über  den  etwa  30000  Mann  betragenden 
Reservebedarf  hinaus 


Paris  1900:  ÜOLÜE.NE  MEDAILLE. 


Droop  $f  Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik  «  « 
i»  i»  m  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen    bis   zu  deti 
grossesten    [)imensionen    für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
mascliinenbau. 

Villemlet  In  Ccnttnictioi  ind  AusfOkruig. 
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Nautik  und  Hydrographie. 

Taifun  vom  6.  bis  8.  September  1<)02  zwischen  Yokohama 
und  Kohc.  Annalcn  der  Hydrographie  und  Maritimen 
Meteorologie.  Februar.  Oarstelhmg  der  Bahn  des 
genannten  Taifuns  nach  Beobachtungen  des  Kapitäns 
des  Reichspostdampfers  .Prinzess  Irene",  ergänzt 
durch  Berichte  des  japanischen  Zentralohser\'atoriunis 
in  Tokio. 

Dasselbe  Heft  genannter  Zeitschrift  enthält  unter  andern 
noch  folgende  Aufsätze: 

Die  Witterung  zu  Tsingtau  im  September.  Oktober  und 
November  l'X)2  nebst  einer  Zusammenstellung  für  die 
vier  Jahreszeiten  und  das  Jahr  Dezember  IWI  bis 
einschliesslich  November  l'K)2. 

Vorschlag  zur  einheitlichen  Einrichtung  der  Leuchtfeuer  und 
Nebelsignale  für  Küstengewässer.  Obersetzung  eines 
Vortrages  vor  dem  internationalen  Marinekongrcss  in 
Kopenhagen  |f)02. 

Die  Lehre  von  dem  Wesen  und  den  Wanderungen  der 
magnetischen  Pole  der  Erde.  Ein  Beitrag  zur  Ge- 
schichte der  Geophysik-  Besprechung  einer  Schrift 
von  Dr.  E.  H.  Schütze. 

Dampferwege  zwischen  dem  englischen  Kanal  und  West- 
indien. 

Narvik.  Mitteilungen  über  Anstcuerung,  Befeuerung  und 
Hafenverhältnisse  des  norwegischen  Erzverschiffungs- 
platzcs  Narvik  oder  Victoriahavn  an  der  Ostseite 
des  Bcis-Fjords  im  östlichen  Teile  des  Ofoten -Fjords. 

Schiffsmaschinenbau. 

Neuerungen  an  Indikatoren  Dinglers  Polytechnisches  Journal 
14.  2.  Mitteilungen  über  verschiedene  von  den  Firmen 
Drcycr,  Rosenkranz  &  Droop,  Hannover,  Meihak, 
Hamburg,  imd  von  Professor  Hlawatschek,  Graz,  ein- 


I  geführte    Indikatorverbesserungen.     Mehrere  Ab- 

bildungen. 

Progress  in  the  introduction  of  the  Steam  Turbine.  The 
Engineering  Magazine,  Febr.  Uebersicht  über  die 
Entwickelung  der  Dampfturbinen  von  Parsons,  De 
Laval,  Rateau  und  Curtis.  Mehrere  Abbildungen  und 
Diagramme. 

Les  turbinesdans  la  marine  nationale.  Arm^e  et  Marine  15.  2. 
Angaben  über  den  Einbau  einer  Rateauturbine  in 
I  das  Torpedoboot  24.1,  das  zur  Zeit  in  Havre  erprobt 

I  wird.    Das  Boot  hat  90  Tonnen  Deplacement,  ist 

37  m  lang,  4,2  m  breit  und  hat  einen  Tiefgang  von 
2.62  m  hinten.  Die  Rateauturbinen  von  18<X)  Pferde- 
stärken treiben  b  Schrauben  tmd  erhalten  ihren  Dampf 
von  öNormandkesscIn.  Das  Boot  soll  24  Knoten  leisten. 
Torsion  and  Torsional  Stresses  in  propeller  shafts.  The 
Engineering  6.  2,  Artikel  über  die  bekannten  Ver- 
suche, welche  von  dem  Ingenieur  Frahm  von  der 
Firma  Blohm  &  Voss.  Hamburg,  zur  Ermittelung  der 
Torsionsbeanspruchung  von  Schiffswellen  angestellt 
worden  sind. 

Verschiedenes. 

Ran  für  Hafenschutzbauten  in  Genua  mit  Rücksicht  auf  die 
Sturmverhältnisse.  Besprechung  eines  von  dem 
italienischen  Kapitän  Raineri  stammenden  Planes,  der 
auf  Grund  von  meteorologischen  Beobachtungen  über 
die  Eigentümlichkeit  der  den  Hafen  von  Genua 
treffenden  Stürme  aufgestellt  ist  und  die  Hafenein- 
fahrt durch  vier  fächerförmig  aufeinander  folgende 
Molen,  die  mit  dem  Ijinde  nicht  in  Verbindung 
stehen,  schützen  will.  Zwei  Tafeln. 
In  der  Rivista  Nautica,  Februarheft,  entwickelt  Kapitän 

Raincri  seinen  Plan  unter  dem  Titel:  Le  tempeste  del  golfo 

e  Ic  difesc  de  porto  di  Oenova. 


^  So  lange  der  Vorrath  reicht 

|W<y  ist  ein  Posten 

neue  Drehbänke  und  Shapinpaschinen 

^■^^^B   sehr  preiswerth  bo  verkantVn.  ^b^^b 
ttmS.  Aaflra^n  sn  rtoktaii  mm  dl«  O««0hMtast«U«  dieser  Zeltaohxirt. 


Otto  Troriep,  Kbeydt  mempr.) 

yerkzeapasehinen  aller  jlii  für  HetallliearheitiiiiB 

bis  zu  Jen  grössten  Abmessungen, 

»pesieil  fSr  den  Mchiffiibaa,  als:  Br.rdelmaschinen,  Siemmkanlenfrais- 
maschinen,    Blecbkauteabübelina.s('hinen,    Blecbbiegmascbineu,  Schecrt-n,    Fressen,  /TR 


Radialbohrmaschinen.  Kessclbohrmascbinen  (ein-  und  mehrspindclig),  Fraismascbinen, 
sowie  Hobelmaschinen,  DrebbÜDke  cir.  eir. 


Verfieale  fiürdelmasehine 


zum  Bördeln  von  Kesselschü^sen 

bis  l<iO0  mm  Durchmesser,       mm  StSrke  und 
2000  mm  Hübe. 
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Verkaufsregister  von  Yachten. 

Jtennuachtsn  ^^ourenaachten 

^ampfyachten  ^  jirCotorboote  fite. 

<»  <v  «  Verkauf,  Charter  und  Versicherung^.  <i>  <v  v 
Photographien  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorbanden,  zu  Diensten 


Movimenlo  c  Conirncrcio  Marittimo  ncl  l'»i>l  Rivista  Nauiica. 
Febr.  Ziisamnicnstcllunjj  von  Angaben  über  den  Mandel 
und  die  Handesflotten  der  zehn  wichli^slcn  Mandels- 
staalen  Die  Zahlen  sind  dem  Uuthaischcn  AInianach 
entnommen. 

The  stibmarinc  in  commerce.  The  Shippin>;  World  4  2. 
MilteiliinRcn  Ober  die  V'crwendiinn  des  Lakeschen 
Unterseeboolcs  Argonaut  znr  Auffindung  und  liebimi; 
gesunkener  Kohlcnlcichtcr  im  Hafen  von  Ncw-York. 
Anlass  hierzugabder Streik  deramcrikanischen  Gruben- 
arbeiter, der  den  Preis  der  Kohlen  in  New- York  so 
sehr  steigerte,  dass  sich  die  Hebung  der  Kohlen  dadurch 
bezahlt  machte    Abbildung  des  Bootes. 

Voyages  of  Ihe  iscbreaker  Hrmack.  The  Engineer  (i.  2. 
Bericht  über  eine  Fahrt  des  russischen  Eisbrechers 
Ermack  nach  Spitzbergen. 

Yacht-  und  Segelsport 

S.  M.  Schuncryachl  .Meteor"  Wassersport  .S.  2.  Ein- 
gehende Bcschreibimg  der  Kaiserlichen  Yacht  Meteor  III. 
Wiedergabe  der  Linien  und  Einrichtung  im  Massstab 
1  :  10,  des  Scgelrisses  im  Massstab  I  ;  20. 

\.  M.  Schunerjacht  .Iduna'  Wassersport  12.^2.  Artikel 
über  die  wie  Meteor  III  nach  Plünen  von  A  Carry 
Smith  gebaute  Schuneryacht  der  Kaiserin.  Linien 
und  Scgctriss. 

J  defenders  della  .Coppa  di  Francia"  Rivista  Naufica 
f-'ebr.  Mitteilungen  über  die  italienischen  Yachten 
.Sally".  .I.eda"  und  ..N'ada".  die  hestimml  sind,  den 
.Preis  von  Frankreich",  der  int  vorigen  Jahre  den 
Italienern  zufiel,  in  diesem  .Jahre  zu  verteidigen.  Alle 
drei  V.iclitin   h.nhfii    h>  l  'iniH  ii    l)i-pl:u  i  nn-iTt 


Mauptabrtiessungen  von  Sally  sind;  Länge  über  alles 
Ui..s  ni.  Länge  in  der  Wasserlinie      II  rn.  Breite 
2.«>.s  m.  Segelfläche      2<)1  m-. 
l.e«  .Monotypes  du  Cerde  de  la  Voile  de  Paris.    I.e  Yacht 
7.  2.    Beschreibung.   Linien,   Segelriss  und  Kon- 
struktionsdaten  eines   vom  Cercle  de  la  Voile  de 
Paris  aufgestellten  kleinen  Schwertboottyps.    L.  = 
4,67  m.  B       1,8  m.  Segelfläche      I7,.S  m-. 
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IV.  JahrganSi 

NadidnieiE  4m  finmtan  Inlialta  dtewr  MttGhitft  Totoot«. 

Die  Konstruktion  der  amerikanischen  Scliüfsmaschinen. 

Blgebnisse  einer  Studienreise. 
Von  Walter  Mentz,  Di|il.-liig. 

(Fortsetzung.) 


So  ist  die  Stephcnson-Stcuerung  beibeliaiten  und 
dabei  eine  Maschine  ^'^^''^liaffen.  welche  in  Längs- 
und Brciicnausdchtuin;;  aln  äus^LT^t  ,ü;^''Jfurig<in  be- 
zeichnet werden  muss  und  eine  konstruktive  Leistung 
eisten  llanges  darstellt.  Dass  man  bei  dieser  Kon- 
struktion auch  nicht  allzu  wählcriscli  vorgeganiiTcn 
ist  und  jeden  erreichbaren  Vorteil  wahrgenommen 
hat.  zeigt  z.  B.  der  Umstand,  dass  bei  allen  drei 
C\!indern  Pleuelstangen-  und  Kurbelzapfcnmitlc  nicht 
zusaninieniallen.  in  Figur  5  ist  dies  auch,  besonders 
bei  der  Niederdruckkurbcl.  deutlich  sichtiMT. 

Die  Frames  sind  aus  der  .Mangaiihron;'c  \'  <-lche 
als  Spezialität  von  der  Hydc  Windlass  Co  in  t^ath 
(Me.l  hergestellt  wird,  gegossen.  F)a  diese  Bronze 
eine  Festigkeit  von  ,W  4(}  kg  pro  qcm  bei  2^)  2H% 
Dehnung  besitzt,  dürfte  das  angewendete  Ständer- 
system uiiuni  MiKlicn  aus  Stahlsäulcn  in  keiner 
Weise  naciistehen,  vielleicht  sogar  vorzuziehen  sein, 
da  die  vielen  einzelnen  Teile  und  Verschraubungen 
VL-irnicdfii  i^ind,  vorau?gL'sef/t  natrirtieli.  Jri.-^s  beim 
Uuss  der  Ständer  mit  der  nötigen  Sorgfalt  vorge- 
gangen ist.  Qussspannungen  konnten  hier  auch 
nicht  so  leicht  entstehen,  da  das  Schwindmass  dieser 
Bronze  durchschnittlicl)  nur  '  .«  beträgt. 

Weitere   Angaben    über   die  bemerkenswerten 
.^\a^;^.IlineIlnnhlJ^'e^   dieser  Boote  (Dahlgren.  Craven. 
Baglc).  Ikiriic)    und   Biddlel.  die   30  Knoten  Oe- 
sch windigkeit  erreicht  haben,  sind; 
Durchmesser  des  HochdnRkc\ linders    A,W  mm 
Mittel  -      ,         ()2')  . 
,  Nieder,      ,         ^40  _ 
Hub  334  . 

Umdrehungen  pro  Minute  320 
I.  I'.  S,  beider  Mascbinen  42(n> 
Kühlfläche  beider  Kundensatoren         222.96  qm 
RostflSehe  beider  Kessel  )  1,021  . 

Heizfläche     „  515,78 
Gewicht  der  betriebsfertigen  .Waschinen- 

tmd  Kesselanlage  83,74  t 

Ikmcrkcnyvvert  ist  der  grosse  Hub,  der  hier 
grösser  als  der  Durchmesser  des  Hochdruckcy linders 

iiviiiin«»».  IV. 


ist,  wihrend  er  bei  Torpedobootsniaschinen  meist 
kleiner  ist  als  dieser.  Pur  die  ^tasdiinen  sind  daher 
ebenso  wie  für  die  Kessel  Hauben  im  Deck  erforder- 
lich gewesen. 

Um  nur  zwei  Kessd  zu  erhalten  und  so  Platz 
und  Gewicht  zu  sparen,  hat  die  Rostlänge  da?  un- 
gewöhnliche tNUss  von  2.695  m  erhalten.  Die  Kon- 
denMitorkahHttche  ist  mit  0,0531  qm  pro  1.  P.  S. 
äusperi;f  knapp  hcmc?scn.  Da?  Gewicht  der  Maschinen- 
und  K^essclaniage  mit  ca.  20  kg  pro  1.  P.  S.  ist  selbst 
für  Torpedoboote  als  ein  auffallend  niedriges  zu  be- 
zeichnen. 

Bc/.üylicli  der  Detailausführung  der  Steuerung 
aller  Kriegsschiffsmaachkien  ist  zu  erwähnen,  dass 
alle  Zapfen  der  Steuerung  gehärtet  und  dann  genau 

cylindrisch  geschliffen  werden  müssen. 

Die  Hochdruckschieberstange  ist.  wie  auf  Tafel  II 
ersichtlich,  in  der  Führung  vierkantig.  Sie  ist  so 
durch  Nachl^ien  von  Blechen  zwischen  Buchse  und 

Aufla^efläche  derselben  im  Bock  in  jede  r  Riclitun^ 
nachstellbar,  während  Nacharbeiten  an  der  Schieber- 
stange selbst  nie  vorgenommen  zu  werden  brauchen. 

Da  bei  \'cr\vcndung  von  2  Knlbenschiehern, 
die  von  einer  Koulisse  angetrieben  werden,  die  Kon- 
struktion einer  leichten  Traverse,  die  eine  sichere 
Führung  bildet  und  demnach  ein  Klemmen  der  Scliiebcr 
unmöglich  macht,  schwierig  ist.  sei  in  i  igur  0  auch 
die  in  der  amerikanischen  Kriegsmarine  seit  langer 
Zeit  übliche  und  bewährte  Konstruktion  dieser 
Traverse  mit  dem  zugehörigen  Führungsbock  wieder- 
gegeben. 

Da  die  Führungsflächen  sehr  weit  von  der  Mitte 
des  ScMeberkastens  entfernt  smd,  wird  bei  ein- 
getretener Ahnut/^unj^  dieser  I-ührun^  nicht  so  leicht 
ein  Kanten  der  Traverse  eintreten  können.  Bemerkt 
sei  noch,  dass  Traverse  und  Pfihrungsbock  aus  Stahl- 
guss  bestehen. 

Die  l^ückwärtsexcenter  werden  durch  eine  Feder 
auf  der  Welle  befestigt.  Die  Vorwärtsexcenter  wurden 
bis  vor  kurzem  durch  zwei  im  Rückwärtsexcentcr 
sitzende  Bolzen,  die  in  ovale  Löcher  des  Vorwäri^- 
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cxcenlers  passtcn.  an  crsterc  angeschraubt,  damit 
beim  Justieren  der  Schieber  und  eventuell  auch  bei 
den  Probefahrten  telcht  eine  Verlnderung  des  Vorefl* 

w  inki  l<  vorgcnomnu'ii  werden  konnte.  Diese  Be- 
festigung des  Vorwärtsexccnters  an  der  Kückwärts- 
excenterscheibe  kann  al«  richtig  nicht  bezeichnet 
werden,  da  die  Kraft,  welche  zum  P.ewcßcn  der 
Schieber  notwendig  ist.  von  der  Weile  erst  durch 
Vermittelung  des  RQckwärtsexccntcrs  in  das  Vorwirts- 
excenter  geinngl  und  auch  das  RückwSrtscxrcntcr 
auf  Biegung  iKansprudu.  Bei  den  neuesten  Maschinen 
wird  datier  auch  eine  Feder  für  das  Vorwärtsexcenter  be- 
nutz», die  Nute  im  Fxcentcr  aber  breiter  gemacht. 
si>4iu^s.  wie  Fig.  7  zeigt,  durch  Zwischenlegen  von 
zwei  Passstücken  der  Voreilimgswinkel  bequem  ver> 
ändert  werden  kann. 


stücken  und  einer  Anzahl  Blechstreifen  bestehen  und 
ohne  Lösung  der  Bolzen  entiernbar  sein.  Ein  Nach' 
stellen  der  Lager  ist  so  wesentlich  erldchlert. 

Wellen  An  den  Stellen,  wo  die  Exccnter 
sitzen,  wird  die  Kurbelwelle  stets  verdickt.  Wenn 
auch  eine  Kurbdwdle  wohl  noch  nie  oder  selten  an 

dieser  Stelle  gebrochen  ist.  so  mus?  diese  Verdickung 
der  Kurbelwelle,  die  in  Deutschland  nur  selten  aus- 
geführt wird,  als  konstruktiv  richtig  angesdien  werden. 

da  jede  Wolle  durch  eine  Fedemut  bekanntlich  be- 
deutend j^esch wacht  wird.  Der  Kurbelzapfen  wird 
meist  etwas  stärker  gewählt  als  die  Welle. 

Auffällig  ist,  da.ss  die  Dicke  der  Kurbelarme 
nur  bei  den  Torpedoboutszerstorern  und  Torpedo- 
booten nach  vorn  zu  des  geringer  werdenden  I)reh- 
momentes  w^n  abnimmt,  da  die  beiden  Stücke, 


Fig.  ö. 


Pleuelstangen.    Die  l^nge  der  Pleuelstangen 

i.st  bei  Panzerschiffen  nrul  Panzerkreuzern  stets  gleich 
dem  vierfachen  Kurbelradius,  bei  den  schneller  laufenden 
Maschinen  ist  dieser  Wert  wie  üblich  zur  Verminderimg 
de-;  Heschleunigungsdruckes  erhöht  und  zwar  bei 
den  klcuicii  Kreuzern  auf  4.40.  bei  den  Torpedoboots- 
zersttirern  auf  4,25.  bei  den  Torpedobooten  auf  4.44. 

Die  Bdhrungen  sind  der  Anshalanzierung  wegen 
ungleich  gross.  .Als  ki)nstruktiv  richtig  muss  es  auch 
bezeichnet  werden,  dass  die  Bohrung  oben  in  der 
(iabel  verjüngt  ist.  um  hier  die  (icfahr  eines  AuU 
reissens  der  Pleuelstange  durch  die  von  den  Kreuz- 
kopf^apl'en  übertragenen  Kräfte  zu  verringern. 

Die  Kreuzkopflager  sind  mit  Weissmetall  ge- 
füttert, was  auch  in  Deutschland  immer  mehr  An- 
wendung findet 

Die  Zwisclienstücke  der  Lager  der  Pleuelstangen 
und  ebenso  auch  der  Grundlager  müssen  ans  Bronze- 


aus denen  die  Kutbelwdle  besteht,  doch  nicht  aus- 
wechselbar sind  Durch  verschiedene  Dimensionierung 
der  Kurbeiarme  dürfte  sich  eine  noch  etwas  kürzere 
Mascfiine  erziele»  la^en. 

Dm  die  Kurbelzapfcn  evenhielt  auch  durch 
Zentrifiigalschmierung  schmieren  zu  kunnen.  wird  das 
eine  Loch  der  Bohrung  des  Kurbelzapfens  durch  eine 
Bronzeplatte  verschlossen  und  in  das  andere  Loch 
dieser  liDluung  ein  Hohr  eingeführt.  Ausserdem  sind 
dann  noch  zwei  radial  gebührte  Löcher  im  Kufbel- 
zapfen  für  diese  Schmierung  vorhanden. 

Die  Schrauhenwellc  wird  merkwürdigerweise 
nicht  nach  dem  bewährten  Verfahren  der  Harburger 
üummikammfabrik  mit  Gummi  überzogen,  sondern 
noch  die  Sltere  Methode  des  Aufsdtnimpfens  von 
Bron/eüher/UK'cn .  die  an  den  Fugen  fibereinander- 
greifen  und  mit  Weichlot  verlötet  werden,  angewendet. 
Diese  Ueberzüge  sind  dann  an  den  Laufistellcn  und 
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zwar  bei  den  Panzerschiffen  und  Panzerkreuzern  von 
1  2,7  auf  28.6  mm  verdickt.  Die  Torpedoboote  und 
Torpedobootszerstörer  erhalten  an  den  Lagerstellen 
bronzene  L'ebcrzüge  und  dazwischen  L'eberzüge  von 
3  mm  starkem  gezogenem  Messingrohr.  Die  Fugen 
werden  auch  hier  überlappt  und  verlötet. 

Der  schwierigen  Herstellung  wegen  bestehen  die 
Schraubenwellen  der  Panzerschiffe  und  Panzerkreuzer 
aus  zwei  Teilen,  die  hinter  dem  Wellenaustritt  durch 
eine  Muffenkupplung  verbunden  sind. 

Lose  Kupplungen  zwischen  Hauptmaschinen  und 
Drucklagem  sind  schon  seit  längerer  Zeit  nicht  mehr 


Fig.  7. 

vorhanden,  da  die  Nachteile  derselben  grösser  waren 
als  die  Vorteile. 

Der  Vollständigkeit  halber  muss  auch  die  in 
.Amerika  übliche  Konstruktion  der  lösbaren  Kupplung 
zwischen  Schraubenwelle  und  Uebertragungswcllc  er- 
wähnt werden.  Vorteile  bietet  diese  Konstruktion, 
die  in  Fig.  H  dargestellt  ist.  gegenüber  der  in  Deutsch- 
land üblichen  Konstruktion  nicht,  sie  dürfte  eher  noch  . 
schwerer  ausfallen  als  diese.  Der  links  gezeichnete 
King  ist  zweiteilig  und  die  Anschwellimg  am  vorderen 
Ende  der  Schraubenwelle  hat  einen  etwas  kleineren 
Durchmesser  als  die  Fironzcüberzügc.  so  dass  sie  ein 
Herausziehen  der  Schraubenwelle  nach  hinten  nicht 
hindert. 

Die  ingots.  aus  denen  bei  der  Hethlchcm  Steel  Co. 
in  Bethlehem  (Pa.)  die  Wellen  und  Gestänge  der 
Hauptmaschinen  hergestellt  werden,  werden  hier  in 
flüssigem  Zustande  durch  eine  hydraulische  Presse 
komprimiert  und  zwar  bei  einem  etwa  2  m  langen 
Ingot  um  ca.   2.S  mm.    Wie  durch  Versuche  fest- 


Fig.  8. 


gestellt  ist.  hat  der  so  behandelte  Stahl  höhere  Festig- 
keitsziffern als  vor  dem  Komprimieren. 

Die  Druck lager  der  grösseren  Schiffe  haben 
Zugstangen,  die  der  kleineren  Schiffe  feste  Druck- 
ringe. Die  am  Drucklager  vorhandenen  beiden  Trag- 
lager erhalten  an  den  Aussenseitcn  eine  geteilte 
Stopfbuchse,  um  Oelverluste  zu  vermeiden.  Das  im 
Trog  befindliche  Ocl  kann  durch  eine  Kühlwasser- 
schlange gekühlt  werden. 

Pockholzlager  der  Schrauben  wellen.  Die 
bronzenen  Buchsen  dieser  Lager  sind  zweiteilig.  Die 
Fugen  liegen  horizontal,  steigen  jedoch  nach  der 
Seite,  nach  der  die  Buchsen  herausgezogen  werden 
können,  etwas  an.  um  das  Herausziehen  zu  erleichtern. 
Aus  demselben  Grunde  sind  die  Buchsen  auch  im 
Durchmesser  ein-  bis  zweimal  abgesetzt.  Hin  Kr- 
neuern  der  Pockholzstäbe  ist  somit  möglich,  ohne  die 
Schraubcnwelien  herauszunehmen,  was  besonders  in 
kurzen  Trockendocks  von  Vorteil  ist. 

Bemerkenswert  dürfte  auch  sein,  dass  die  Pock- 
holzlager ausgedreht  werden  müssen,  wenn  das  Pock- 
holz  vollkommen  mit  Wasser  getränkt  und  aufgequollen 
ist.  Diese  l^ger  werden  dann  so  ausgedreht,  dass 
sie  nicht  ganz  stramm  auf  die  fironzcüberzüge  passen. 

Bei  der  in  Deutschland  meist  üblichen  Methode, 
die  Pockholzstäbe  trocken  oder  nur  wenig  feucht  und 
zwar  dann  auf  einen  um  I  2  mm  grösseren  Durch- 
messer als  den  der  Bronzeüberzüge  abzudrehen,  werden 
die  Stäbe,  wenn  sie  aufgequollen  sind,  nie  so  gut 
passen  und  wenn  sie  sich  trotz  der  schwalbcnschwanz- 
förmigcn  Nuten  in  der  Längsrichtung  werfen,  die 
Eigenreibung  der  Maschine  beträchtlich  erhöhen 
können. 

Die  Stevenrohre  bestehen  auch  bei  den  grossen 
Schiffen  aus  gezogenen  oder  genieteten  Stahlrohren. 

Die  Maschinenständer  sind  meistens  ge- 
schmiedete Säulen  und  werden,  wie  oben  bereits  be- 
sprochen, durch  runde  oder  viereckige  Diagonalen 
versteift. 

Die  Union  Iron  Works  in  San  Francisco  ver- 
wenden seit  .lahren  wegen  der  grossen  Schwierig- 
keiten, an  der  Westküste  Nordamerikas  guten  Stahl- 
guss  zu  erlangen.  Frames,  die  aus  Schmiedeslücken. 
Blcchplatten  und  Ousseisenstücken  zusammengebaut 
sind  Der  Originalität  halber  sei  diese  Konstruktion 
in  Figur  «)  wiedergegeben  (Frames  des  Schlacht- 
schiffes Wisconsin  I.  In  dem  Querschnitt  rechts  unten 
sind  die  Schmiedeteile  durch  Schraffieren  hervor- 
gehoben. 

Dass  diese  Konstruktion  l>edeutend  teurer  und 
nur  wenig  leichter  ausfällt  als  Frames  aus  Stahlguss. 

ist  sofort  klar.  Die  Vibrationen  der  Ma- 
schinen sollen  die  Schraub-  und  Nietstellen 
dieser  Frames  nicht  gelockert  haben. 

Grundplatte  und  Grundlager.  Die 
jetzt  übliche  Konstruktion  der  Grundplatten 
für  grössere  Schiffe  ist  aus  Tafel  II  ersicht- 
lich. Hiernach  haben  Längs-  und  Quer- 
träger T-Querschnitt.  Da  Stahlguss  doch 
eine  gewisse  Wandstärke  verlangt,  wird 
eine  solche  Grui.dplaltc  m  allgemeinen 
leichter  ausfallen  als  eine  Grundplatte  mit 
L' -Querschnitt,  da  man  hei  rjrsteren  den 
Steg  dünner  nehmen  kann,  als  die  Summe 
der  beiden  Stege  bei  der  Grundplatte  mit 
L-Querschnitt   Wie  aus  den  kleinen  .Nischen 
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an  den  Cylindcrfüssen  hcrvurjTclii,  wird  m  der  amcrika- 
msclicn  Marine  grosser  Wert  auf  die  Vermeidung  von 
Stiftschraul>cn  und  das  Aufreiben  aller  Löcher  für  solche 
Schrauben  gelegt,  die  selten  oder  nie  gelöst  werden. 
Der  T-Querschnitt  ermöglicht  nun  ohne  weiteres  die 
Verwendung  von  Bolzenschrauben  für  die  unteren 
Ffisse  der  Siulen. 

Sehr  nalic  liu^t  hei  (iriirulplatten  mit  T-Oiier- 
schnitt  die  Verwendung  von  vier  Bolzen  für  jedes 
Grundlager.    Wenn  nun  auch  im  allgemeinen  die 
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Verwendung  von  nur  zwei  Bolzen  für  jedes  Lager 
vorgezogen  werden  muss,  da  diese  sich  gleich- 
massiger  anziehen  lassen  und  der  Oesamtqiierschnitt 
der  tiulzen  also  auch  hesser  ausgenutzt  wird,  so 
bietet  die  Verwendung  von  vier  Lagerbolzen  doch 
verschiedene  Vorteile. 

Vor  allem  liegen  die  Bolzen  dann  nicht  in  der- 
selben Ebene,  in  der  die  Versteifungsdiagonalcn  liegen 
und  können  somit  ohne  Schwierigkeiten  gelöst  werden. 


während  bei  \erwcndung  von  nur  zwei  LageHmlzcn 
diese  meist  nur  nach  imten  herausgezogen  werden 
können  und  ausserdem  das  System  der  Diagonalen 
besonders  hiernach  konstruiert  werden  muss.  Wie 
aus  l'igur  10,  welche  die  übliche  l^gerkonstruktion 
darstellt,  hervorgeht,  kann  bei  vier  Lagerbolzen  auch 
das  Handloch  aus  der  MHte.  also  aus  dem  gefShr - 
liclieii  (Juetsihnitt  verlegt  werden  und  somit  der 
Lageidcckel  etwes  leichter  gehalten  werden. 

Die  runden  Lagerschalen  und  die  Passstöcke 
sind  aus  Mronzc.  die  übrigen 
Oussteile  aus  Stahlguss.  Bemer- 
kenswert ist  auch  die  Verwen- 
dung eine?  l 'nterlegstücke:;  mit 
ebener  üruiidfläche  zwischen  der 
unteren  Lagerschale  und  der 
Grundplatte  ivergl  l-igur  lOi. 
Durch  diese  Konstruktion  sind 
mit  geringen  Mehrgewichten  die 
Vorteile  der  vierkantigen  und 
runden  l.agcrschalen,  nämlich 
Nachstellbarkeit  der  l-agerscha- 
len  in  vertikaler  Richtung  und 
Herausdrehen  derselben  ohne 
HerausnahmederWelle  vereinigt. 

Um  ein  etwaijps  Kneifen  der 
Lagerschalen  beim  Warmlauft 

des  Lagers  zu  verhindern,  legi 
sich  die  untere  Lagerschale  ge- 
gen einen  Vorsprung  des  Pass- 
Stfickes,  das  wiederum  durch 
einen  Vorsprung  am  Lager- 
deckel  gehalten  wird.  Das 
Weissmetall  ist  in  viereckigen, 

nicht  zusammenhängenden 
Stücken  eingegossen  imd  bildet 
so  melirere  Kanäle  h"ir  eine 
gicjchinassige  Verteilung  des 
Oeics  und  Aufnahme  von 
Schmutz.  Bei  Torpedoboots- 
maschinen wird  jedoch,  da  man 
hier  nicht  so  viel  Lagerflächc 
entbehren  kann,  das  Weissmetall 
in  der  üblichen  Wefse  eing^ 
gössen. 

Die  Zuführung  des  Oeles  zu 
den  lagern  geschieht  stets  in 
der  Nähe  der  Teilfuge.  Auch 
die  untere  Lagerschalc  erhält 
Wasserkfihlung. 

Für  sämtliche  Lager  müssen 
bei  allen  Schiffen  gusseiseme 
Formen  mitgeliefert  werden,  mit 
denen  man  auf  dem  Schiffe  selbst 
neues  Weissmetall  in  die  Lager- 
schalen  und  Decket  eingiessen 
kaiui.     Diese  I^ornicn  müssen 
unter  Berücksichtigung  des  Schwindens  des  Weiss- 
metalles  auf  Mass  gedreht  und  poliert  sein,  so  dass 
das  Weissmetall  möglichst  ohne  weitere  umstindlichc 
Bearbeitung  in  das  Lager  passt. 

Die  Befestigimg  der  Grundplatten  im  Schiff  g^ 
schiebt  auf  foif^uiidc  Weise.  Wenn  die  .Waschinc 
genau  ausgerichtet  und  provisorisch  festgeschraubt 
ist.  werden  genau  passende,  gewöhnliche  oder  hll^ 
eisenförmige  Unterlegschei1)en  unter  alle  Bef^gungs- 
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bulzcn  ßclegt.  Daun  werden  die  Bolzen  scliarf  an- 
gezogen und  die  Mutlern  gesichert.  Die  Spielräume 
zwischen  den  einzelnen  Unterlegscheiben  werden  mit 
Yellow-pine-Streifcn  ausgefüllt. 

Die  Umsteueriingsmaschincn  werden  stets 
nach  dem  Brownschen  System  ausgeführt  und  manch- 
mal. w!e  z.  B.  Tafel  II  zeigt,  am  Cylinderkomplex 
befcsii^^l  Audi  in  der  Handelsmarine  ist  dicsf  Be- 
festigung sehr  üblich.  Wenn  nun  auch  diese  An- 
ordnung eine  entsprechende  Beanspruchung  des 
Cylindcrgeliäuses  mit  sich  bringt,  so  ist  doch  dadurch 
die  L  mstcuerungsmaschine  an  eine  Stelle  gelegt,  wo 
sie  die  Bedienung  und  Uebersichtlichkeit  der  .Maschine 
nicht  so  behindert  und  den  Platz  am  Maschinisten- 
stand verengt,  wie  es  sonst  meist  der  Fall  ist. 

Die  Handschieber  führen  merltwürdigerweise 
Frischdampf  nicht  nach  beiden  Cylinderseiten,  sondern 
nur  in  die  Receivcr.  ßei  der  stets  vorhandenen 
Kreuzsteilung  der  Kurbeln  und  dem  L'mstande.  dass 
bei  Zulassung  von  Frischdampf  in  die  Keceiver  im 
vorhergehenden  Cylinder  ein  (kgcndruclt  entsteht, 
werden  die  Maschinen  nicht  so  gut  anspringen,  wie 
bei  Verwendung  von  Handschicbern,  welche  Dampf 
nach  beiden  Cylinderseiten  fQhren.  Die  Möglichkeit, 
sich  bei  der  Bedienung  dieser  letztgenannten  Hand- 
schieber  zu  versehen,  lässt  sich  bekanntlich  dadurch 
bedeutend  iverringem,  dass  die  Handschieberiiebd  so 
angeordnet  werden,  dass  die  Bewegung  derselben  der 
beabsichtigten  Bewegung  des  zugehörigen  Kolbens 
entspricht. 

Luftpumpen  Mit  der  Rinführung  von  getrennten 
Luftpumpen  sind  die  Amerikaner  bekanntlich  führend 
voriingegangen.  Nur  kleinere  Schiffe  erhalten  noch 
angehängte  Luftpumpen.  Erwähnt  werden  mag  hierbei, 
dass  die  Drtickventilplatte  nicht  festgeschraubt,  sondern, 
wie  Figur  1  1  zeigt,  nur  durcli  eine  starke  Feder  aus 
Phosphorbronze  auf  ihrem  Sitz  gehalten  wird  und  so 


ein  Sicherheitsventil  bildet.  Die  Deckel  der  Luftpumpe 
werden  in  der  üblichen  Weise  als  Windkessel  aus- 
gebildet. Die  Kolben  erhalten  keine  Uderuqg,  sondern 
nur  einige  Rillen  zur  Aufnahme  von  Wisser  und 
Schmutz.  Hanfltdening  dürfte  jedoch  hier  vor- 
zuziehen sein. 

Auf  allen  Torpedobooten.  Torpedobootszerstftrem 
und  Beibooten,  also  hei  allen  schiiclilaufenden  Maschinen, 
sind  nur  Luftpumpen  nach  dem  in  Fig.  1 2  dargestellten 
System  des  Lietitenant-Comniander  Bailey  voriianden. 

Die  Vorteile  dieser  Luftpumpe  sind  im  allgemeinen 
dieselben,  wie  bei  der  bekannten  Edwardschen 
Luftpumpe.  Hei  gewöhnlichen  Luftpumpen  muss 
der  Druck  im  Kondensator  die  unteren  Ventile  be- 
schleunigen und  öffnen,  muss  also  mit  zunehmender 
Hubzahl  auch  zunehmen  und  steigert  somit  auch  den 
Gegendruck  im  Niederdrücke)  linder.  Bei  der  Bailey- 
und  der  Edwardschen  Luftpumpe  ist  nun  die  Ver- 
Wendung  von  Saug-  und  Fussventilen  vermieden. 
Bei  beiden  Pumpen  ist  auch  der  schädliche  Raum 
zwischen  Kolben  und  Dmckventflen  der  fehlenden 
N'entile  im  Kolben  wegen  sehr  gering  und  so  der 
Nutzeffekt  der  Luftpumpe  erhöht,  da  die  Luftblasen, 
welche  in  dem  den  schädlichen  Raum  füllenden  Wasser 
enthaifcn  sind,  im  oberen  Totpunkt  des  Kolbens 
mindestens  Atmosphärenspannung  haben  und  sich 
beim  Niedergtng  des  Kolbens  auüdehnen  und  so  das 
Vakuum  im  Luftpumpencylinder  verschlechtern 

Während  aber  die  Edwardsche  Luftpumpe  el^enso 
wie  eine  gewöhnliche  stehende  Luftpumpe  im  all- 
gemeinen nicht  doppeltwirkend  gebatit  werden  kann,  da 
die  obere  Cylinderkante  zu  hoch  liegt  und  der  Druck  im 
Kondensator  daher  nicht  ausreicht,  um  das  Wasser 
so  hoch  zu  heben,  hat  die  Bailey-Luhpumpe  noch 
den  Vorteil,  doppeltwirkend  zu  sein,  da  der  Eintritt 
der  Luft  und  des  Wassers  in  der  .Witte,  also  ver- 
hältnismässig niedrig  angeordnet  ist.    Infolge  dessen 

werden  die  Bailey-Luft- 
pumpen  auch  ziemlich 
klein  ausgeführt  und 
zwar  mit  einem  Hubvo* 
lumen  von  ca.  '"jj  des 
oder  der  .Nicderdruck- 
cylinder.  In  .Anbetracht 
des  riristandes.  dass  sie 
doppeltwirkend  sind, 
könnten  sie  allerdings 
noch  kielner  gehalten 
werden. 

Kondensatoren.  Die 
Kühlflächen  der  Kon- 
densatoren, die  sich  in 
den  üblichen  Grenzen 
halten,  sind  bereits  in 
der  Tabelle  angeführt. 
L'nnötig  hoch  erscheint 
nur  die  Kühlfläche  bei 
den  kleinen  Kreuzern  mit 
0.124  qm  pro  I  PS. 

iVlit  Ausnahme  der 
Kondensatoren  för  die 
Torpedobootszerstörer 
und  Torpedoboote  wer- 
den   die    IVläntel  aus 
Kesselblech     und  die 
Winkelringc  aus  Winke*" 
etscn  hergestellt.  oVi«** 


Digitizeclliipfiamgk 


Seite  m. 


SCHIFFBAU 


No.  13. 


dass  sich  irgend  wclciie  Nachteile  gezeigt 
haben. 

Bemerkenswert  i;^t  die  Anordnung 
einer  Klappe  zum  Lenzen  mit  der  Zirku- 
laHonspumpe  in  der  Kondensatorvorlage. 

welche  die  Pin-  iirul  Au?trittsstutzen  für 
das  Kühlwasser  trägt,  anstatt  einer  schwe- 
ren und  komplizierten  Ventil»  oderSchieber- 
anordniing.  nie?c  Klappe,  welche  in 
Higur  l.i  und  14  dargestellt  ist,  ist  nach 
Art  der  Corlisshähnc  konstniart  und  wird 
durch  Federn  aus  Phosphorbron/e  dicht 
gehalten.  Oer  Umstand,  da.<s  Jcr  Konden- 
sator so  etwas  verschmutzt  werden  kann, 
dürfte  in  Anbetracht  der  beträchtlichen 
Raum-  und  Ocwichtserspamis  und  des 
rinstand?>.  das>  mit  der  Zirkiilations- 
pumpe  nur  in  Notfällen  gelenzt  wird, 
kaum  ins  Gewicht  feilen.  Ventile  in  der 
Al>dumpneitun)4  zwi.^clieii  N'iedcrdruck- 
cylindern  und  Kondensatoren  sind  nicht 
vorhanden.  Die  Bolzen  zur  Befestigung 
der  Vorlagen  und  Rohrplatten  haben  die  "  • 
in  Figur  15  dargestellte  Form,  üegcn- 
über  der  aus  Figur  16  erkennbaren,  in 
l)eiit?chland  ühlichcn  Form  haben  diese 
hoizcii  den  Vorzug,  dass  sie  sofort  beim 
Bruch  ersetzt  werden  können,  ohne  die 
Vnrlaj^e  lösen  zu  müssen,  während  dies 
bei  der  ilcutschen  Konstruktion  des  Hundes 
wegen  stattfinden  muss. 

Die  befesttgung  der  Rohre  in  den 
Rohrplatten  ist  (fie  übliche.  Nur  bei 
Torpedobootszerstörem  iindTorpedohc toten 
werden  die  Kohre  oft  in  die  Rohrplatten 
eingewalzt.  Oer  Wärmeausdehniing  wegen 
sind  die  Rolire  dann  etwas  gekrümmt  und 
die  Rohrplatten  stehen  nicht  parallel,  sondern  unter 
einem  Winkel  zueinander. 

l'm  die  Rohre  in  den  rnfer>ti"if/ims?plattcn 
hesser  zu  stützen  und  eine  Abnutzung  an  diesen 
Stellen  durch  Frschütterungen  zu  vermeiden,  werden, 
wie  Figur  1  7  /eipt,  in  die  l  .ocher  der  UnterstütziitiRs- 
platten  kurze  Rohrenden  emgcselzt  und  aufgewalzt. 

Die  Rohrplatten.  ünterstQtzungsplatten  und  Kühl- 
-obre  müssen  aüc  aus  derselben  l.e^'ierung  70  pCt. 
Kupfer,  2«J  pCt  Zink  und  I  pCt.  Zinn  -  bestehen. 
Auffallend  ist  die  Verwendung  einer  so  zinkreichen 
l.ei^-erung  für  die  Knhlrohrc:  da  jedoch  diese  Le- 
^«eiunf^  der  der  zicniiich  .sctwai>.-;cFbcständigen  Naval 
bra.ss  <i2  pCt.  Kupfer.  37  pCt.  Zink  und  1  pCt. 
Zinn  sehr  nahe  kommt,  so  lässt  sich  annehmen, 
dass  die  Kondensatorrohre  nicht  so  leicht  zerfressen 
werden  Rohre  ans  Benedict- Nickel,  das  kein  Zink 
enthält  und  sich  auf  verschiedenen  Schiffen  »ehr  gut 
biewährt  hat.  haben  sich  trotzdem  bisher  nicht  ein- 
biVrj^crn  können,  da  der  Freis  von  ca.  4.4n  M.  pro 
Kilogramm  der  fertigen  Rnhrf  /t;  hoch  ist. 

Bei  grösseren  SLliilten  J.^!  m  jedem  .N\asi.hinen- 
raiini  und  im  Raum  für  I)ynam<ima:>chincn  ein  Hülf.':- 
kondensator  nach  der  bekannten  Hauart  Blake  oder 
Worthington  mit  darunter  licfindlicher.  liegender  l.uft- 
und  Zirkulalionspumpc  vorlianden 

Fropellcr.  Die  Konstruktion  der  Propeller,  die 
meistens  konstante  Stcij^unij  erhalten,  ist  die  fibliche. 
Hei  der  Konstruktion  der  flii^rel  wird  oft  darauf  j>e- 
sehen,  dass  für  Vurwärisgang  ein  Betest igungsbolzen 


Hig.  It. 

mehr  als  für  Rückwärtsgang  vorhanden  ist.  Bbenso 
wie  die  Rächendrucke  bei  F.xcentern  und  Gleitbahnen 

für  Vorwärt-sgang  meist  )j;ernij,'er  j^ewähK  Vierden  als 
für  Rückwärtsgang,  ersdieint  es  auch  nachahmens- 
wert, dieses  Prinzip  durch  die  eben  genannte  IKettode 
anf  die  Spannungen  der  Propeilerbefesttgtmgsbolzen 

auszudehnen. 

Schraubenflügel.  Nabe  und  die  hintere  Verschltiss* 

kappe  werden  sorf^fälti^  poliert,  verzinnt  und  dann 
wieder  policit,    Dai  \  erzürnen  geschieht,  um  An- 
fressungcn  zu  vermeiden;  ob  es  notwendig  ist.  muss 
aber  bezweifelt  werden     Vor  dem  Verzinnen  muss 
I  die  fertige  Schraube  dem  ücwjcht  nach  dadurch  aus- 
:  balanziert  werden,  dass  das  überschüssige  Gewicht 
!  von  den  schwereren  Flügeln  entfernt  wird, 
j        Die  ßelastung  der  projizierten  Flügelfläche  durch 
I  den  effcklivin  Schub  ist  eine  ziemlich  hohe.  Dieser 
Wert,  der  selb;>t  bei  den  neueren  Schnelldampfern 
durchschnittlich  mir  7.W0  kg  pro  qm  beträgt,  nShert 
sich  mit  H,s.i(>  kt^  hi^i  Jen  tieuestcn  Panzerkreu/.ern 
schon  stark  dem  bei  i  orpedobooten  üblichen  Wert. 
Hülfsmaschinen. 
flezüglich  der  Schiffshülfsmaschinen  bietet  Nord«- 
amerika   verhältnismässig   wenig  Interessantes.  Rs 
kommt   dies   daher,  dass  alle  Hülfsmaschinen  von 
Si>czialfabriken  hergestellt  werden  und  zwar  gibt  es 
für  jede  Art  von  Hülfsmaschinen  meist  nur  eine 
grössere  Fabrik,  z  B.  für  \'entilationsmaschinen  die 
Sturtevant  Co    in  Boston  (.Mass  t,  für  Spillanlagen 
die  Hyde  Windlass  Lo.  in  Bath  (Mc.j  u.  s,  w.  Dit 
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verschiedenartigen,  interessanten  Typen  von  SchHfs- 

hülfsmaschincn,  wie  sie  in  Deutschland  üblich  sind, 
da  hier  fast  jede  Werft  ihre  Hülfsmaschinen  selbst  baut, 
haben  sich  daher  in  Ameriica  nicht  entwiclceln  kfinnen. 

In  der  Fabrik  von  W.  0.  Forbes  in  Hoboken  (N..I  >. 
die  nur  Hülfsmaschinen  herstellt,  war  besonders  das 

I 


Um  auch  die  Kurbellager  der  Pleuelstange 

möglichst  lang  machen  zu  können,  ohne  die  Maschine 
selbst  zu  verlängern,  erhalten  die  Kurbelarme  in  der 
genannten  Fabrik  die  gezeichneten  halbkreisförm^en 


Flg.  12. 

Bestreben  auffällig,  die  Lager* 
fliehen  der  schnLlliaufenden  Ma- 
schinen möglichst  zu  erhöhen, 
ohne  jedoch  den  Maschbien  des- 
wLgeti  grössere  Abmessungen 
zu  geben. 

Wie  die  in  Figur  IH  darge- 
stellte Kurbel  ZL-iiM  ist  dies  für 
dadurch  erreicht,  dass  die  Höhe 
extrem  gross  und  ihre  Breite  dafür  gering  bemessen 
ist  [:s  ist  dies  ja  in  gewissen  Grenzen  zulässig, 
da  die  Kurbelarme  in  einer  Richtung  auf  Biegung 
und  in  der  Richtung  senkrecht  dazu  auf  Torsion 
beansprucht  und  daher  meist  nach  einer  Formel  be- 
rechnet werden,  in  der  weder  h  noch  b  im  Quadrat 
vorkommt,  sondern  nur  das  Produkt  h .  b. 


die  Qrundlager 
der  Kurbelarme 
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Rinnen,  in  welche  sich  die  Lagerschalen  bei  Aus-  '  Stelle  bedeutet,  so  sollen  doch  Brüche  hier  nie  vor- 
dehnung   durch    Warmlaufen   oder   hei   einer  \cr-    gekommen  sein. 

(Fortsetzung  folgt.) 


HlR  I.V 

Schiebung  der  Welle  oder  Pieudslange  hineinschieben 
können.  Wenn  diese  Rinne  statt  der  hier  sonst 
üblichen  Ausrundung  auch  eine  Schwächung  dieser 


Pig.  lö. 


Fig.  18. 


Industrie-  und  Gewerbe- Ausstellung  Düsseldorf. 

XVI. 

Die  Wasserrohrkessel. 


Von  den  technischen  I-ragen.  welche  in  letzter 
Zeit  am  regsten  die  Schiffbau-Ingenieure  beschäftigt 
hat.  gehört  neben  der  Ausbalanzierung  der  Maschine 
wohl  diejenige  der  Wahl  eines  geeigneten  Wasser- 
rohrkessels. Ks  wirkt  deshalb  nicht  wenig  über- 
raschend, wenn  man  sieht,  dass  sogar  zehn  Firmen 
die  Ausstellung  mit  Wasserrohrkesseln  beschickt  haben, 
deren  Kessel  allerdings  in  erster  Linie  für  den 
stationären  Betrieb  berechnet  sind.  Vielleicht  noch 
mehr  befremdend  ist  es  aber,  dass  nur  drei  f-irmen 
es  sind,  welche  ihre  Systeme  für  den  Schiffbetrieb 
ausgebaut  haben  und  von  welchen  wiederum  nur 
eine  einzige  es  ist ,  dessen  Marine  -  System  rein 
deutschen  Ursprungs  ist.  Wenngleich  die  übrigen 
Firmen  auf  Frfolge  im  Landbetrieb  sehen  können, 
die  zu  den  besten  gezählt  werden  müssen,  und 
welche  Resultate  langjähriger  Frfahrung  sind,  so 
haben  sich  diese  Fabriken  bis  jetzt  an  der  Lösung 
der  Kesselfrage  tätig  noch  nicht  beteiligt. 

Ks  kann  für  den  Schiffbauer  nicht  unwichtig  er- 
scheinen, einen  kurzen  L'eberblick  auch  über  die 
Wasserrcthrkesscl  zu  werfen,  welche  in  der  .Xusslellung 
sich  befinden  und  nicht  für  den  Schiffbetrieb  bestimmt 
sind,  haben  doch  für  die  Marinelypen  die  Wasserrohr- 
kessel aus  dem  Landbetrieb  schon  öfters  als  N'orbild 
gedient. 

Üie  nachgenannten  .Aussteller  haben  die  Kessel 
zum   grossen  Teil   im   betriebe   vorgeführt,  indem 


letztere  den  Dampf  für  die  verschiedenen  im  üang 
befindlichen  .Waschinen  der  Maschinenhalle  etc. 
lieferten. 

Die  .Namen  der  Firmen  folgen  hier  in  alpha- 
betischer Reihe,  worauf  die  Ausstellungsobjekte  jeder 
einzelnen  besprochen  werden  sollen: 

1.  Deutsche  Babcock  &  Wilcox  Dampfkcsselwerke 

Oberhansen. 

2.  Düsseldorf-Ratinger  Röhrenkcsselfabrik  vorm.  Dürr. 

3.  Krupp,  üermaniawerft. 

4.  Felry-Dercu.\.  Düren. 

.S.  Rather  Röhrenkcsselfabrik  vorm.  M.  Gehre.  Rath. 
().  Rheinische  Röhrendampfkessel-Fabrik  A.  Büttner 
&  Co..  Uerdingen  a.  Rh. 

7.  Stahl  u.  Kisen.  A.-(j..  Hoerde  i.  W. 

8.  L.  &  C.  Steinmüller.  Gummersbach. 
«).  Walther  &  Co..  Kalk  bei  Köln. 

10.  K.  Willmann.  Dortmund. 

I.  Deutsche  Babcock  &  Wilcox  Dampfkessel- 
werke. 

Im  riauptkes.selhaus.  neben  der  Maschinenhalle, 
hat  die  Firma  einen  Schiffskessel,  sowie  auch  einen 
Landkessel  mit  Ueberhitzer  und  mechanischer  Patent- 
Kettenrost-Feuerung  ausgestellt. 

Der  Schiftske.'isel  (Fig.  1  u.  2»  hat  eine  Heiz- 
fläche von  !*»(>  qm.  eine  Rostfläche  von  S.u-.  qm 
und  ist  für  einen  l'eberdruck  von  1  2  kg  qcm  bestimmt. 
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Die  Bauart  des  Kessels  dürfte  den  Lesern  dieser 
Zeitschrift  bekannt  sein.  Hervorzuheben  ist  nur,  dass 
sämtliche  Kcsscitcilc  aus  Schmiedeeisen  resp.  Fluss- 
eisen ausgeführt  sind;  selbst  die  schlangenförmigen 
Sekticnskammern  sind  aus  Schmiedeeisenbicch  zu- 
sammengeschweisst.  Abweichend  gegen  früher  haben 
die  inneren  Verschlussdeckel  nicht  mehr  die  volle 
ovale  Form,  sondern  sind  in  Form  eines  Ankers  hohl 
gepresst,  wodurch  die  Deckel  viel  leichter  werden 
(vergl.  Fig.  Die  weitere  kon- 
stniktive  Ausführung  ist  dieselbe  ge- 
blieben, wie  bei  den  letzten  ausge- 
führten Kesseln,  sie  ist  aus  Fig.  2 
näher  ersichtlich. 

Der  Babcock-Schiffskessel,  der 
bekanntlich  in  der  nordamerikanischen 
Marine  besonders  häufig  zu  treffen 
ist.  wird  gegenwärtig  in  einigen 
grössern  englischen  Kriegsschiffen, 
wie  King  Edward  Vll.,  18  000  PS. 
Argyll.  21  000  PS.  eingebaut.  Bei 
denselben  wird  '  -,  der  Kraft  von 
Cylindcrkesseln  geliefert. 

Der  l^ndkcsscl  (Fig.  4i  ist 
wesentlich  grösser  ausgeführt  und 
gleichzeitig  mit  einem  üeberhitzcr 
und  einer  mechanischen  Kohlenbc- 
schickung  ausgestattet.  Die  Dimen- 
sionen der  Landkessel  sind  folgende: 
Heizfläche  .^<)0  qm.  Rostflächc  0.3- 
qm,  Ueberdruck  12  kgqcm. 

In  der  Konstruktion  weicht  er 
insofern  von  dem  Schiffskc^scl  ab. 
als  der  Oberkessel  nicht  quer, 
sondern  parallel  zu  den  Rohren 
liegt.  Hier  sind  zwei  Obcrkessel 
angeordnet  und  ist  die  Verbindungs- 
stelle derselben  mit  den  Rohren 
wesentlich  anders,  als  wie  heim 
Schiffskessel  ausgeführt.  Im  übrigen 
bleiben  die  Einzelteile  dieselben  wie 
beim  Marinckcssel.  Der  ganze  Aus- 
bau des  Kessels  ist  in  Fig.  4  wieder- 
gegeben. 

In  diesem  tritt  besonders  her- 
vor der  Leberhitzer.  Derselbe  ist 
in  dem  Zwischenraum  zwischen  Rohr- 
system und  Oberkesscl  eingebaut 
und  besteht  aus  zwei  schmiedeeisernen 
Kästen,  in  welchen  eine  Anzahl 
L'-förmiger  Rohre  eingewalzt  sind, 
schmiedeeisernen  Rohre  haben  einen  äusseren  Durch- 
messer von  .38  mm  und  sind  in  Gruppen  von  je  vier 
Rohren  angeordnet,  vor  welchen  jedesmal  ein  Hand- 
loch sich  befindet.  Der  Dampf  wird  aus  dem  Ober- 
kessel in  einen  der  Kästen  eingelassen,  durchstreicht 
das  Rohrsystem  und  wird  in  überhitztem  Zustande 
vom  andern  Kasten  entnommen.  Die  Bewegungs- 
richtung des  Dampfes  ist  durch  Pfeile  in  Schnitt  AB 
und  CD  gekennzeichnet.  Der  Ucberhitzer  kann  jeder- 
zeit ausgeschaltet  werden,  indem  durch  eine  besondere 
Leitung  Wasser  aus  dem  Kessel  eingelassen  werden 
kann.    Wie  aus  dem  Längsschnitt  und  den  Quer- 

^thlf  bjo.  IV. 


schnitten  zu  entnehmen  ist.  kann  die  Hauptdampf- 
leitung sowohl  aus  dem  Verbindungsteil .  Dampf- 
sammler der  beiden  Oberkessel,  als  auch  aus  dem 
Ueberhitzer  gespeist  werden. 

Die  Anordnung  der  Kettenrostfeuerung  lässt  sich 
in  Fig.  4  der  Oesamtar sieht  und  Fig.  5  deutlich  ver- 
folgen. Diese  Feuerung  besteht  aus  einer  endlosen 
Roststabkette,  die  oben  und  unten  durch  einige  Walzen 
unterstützt  ist.  Die  Walzen  sind  in  zwei  gussciscrnen 


H«.  I. 

Babcock  und  Wilcox  Patent-Wasserrohr-Schiffskcssei. 


Diese  nahtlosen. 


Seitenrahmen  gelagert,  welche  auf  vier  Rädern  ruhend, 
mitsamt  dem  Rost  ausziehbar  sind.  Das  Brennmaterial 
fällt  durch  einen  abstellbaren  Kohlentrichter  und  wird 
über  die  ganze  Breite  des  Kettenrostes  verteilt.  Die 
Kette  erhält  durch  ein  Schaltwerk  ihre  Bewegung, 
die  so  reguliert  werden  kann,  dass  die  aufgefallene 
Kohlenmenge  in  der  Zeit,  in  welcher  sie  durch  den 
Verbrennungsraum  geführt  wird,  vollständig  verbrannt 
ist.  Asche  und  Schlacke  fallen  von  selbst  in  den 
Aschfall,  sodass  ein  Reinigen  des  Rostes  nicht  nötig 
wird.  Ausserdem  kann  der  Kettenrost  für  beliebiges 
Brennmaterial  eingerichtet  werden. 

Die  Höhe  der  N'crbrennungsschicht  lässt  sich  von 
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0  bis  2IM»  mm  durch  die  beiden  |-euertüren  regulieren. 
Die  Tourenzahl  der  Hauptantriebwelle  beträgt  35  pro 
Minute  und  der  Kraftbedarf  pro  Kessel  eine  Pferde- 
stärke. Sollte  der  Rostantrieb  nicht  funktionieren, 
was  bei  der  .soliden  Konstruktion  kaum  zu  erwarten 
ist,  so  ist  es  möglich,  ohne  weiteres  auch  von  Hand 
zu  feuern. 

Der  mit  diesen  NLiieriinj^cii  ausj^cstattete  Land- 
kcssel  ist  besonders  für  sparsamen  betrieb  berechnet. 
Die  Firma  j^ntiert  dabei  einen  Nutzeffekt  von 
77  pCt.  mit  l'chcrhitzer  und  einen  solchen  von 
75  pCt.  ohne  denselben.  Im  allgemeinen  wird  ge- 
wölmlich  durcii  den  Kettenrost  ein  um  5  pCt. 


höherer  Nutzeffekt  erreicht,  als  bei  gewöhnlicher 
(Gerung.  Der  Kettenrost  funirtionierle  wtfirend  der 
Ausstellung  anstandslos.  Seine  durch.schnittlichc  Be- 
triebsdauer betrug  täglich  II  bis  12  Stunden.  ^ 
einzelnen  Teile  zeigten  naeli  der  Demontage  ltt>"* 
beachtenswerte  .Abnutzung. 

Das  Gewicht  des  Landkessels  einschliesslich 
Dberhitzer  und  Kettenrost  betrigt  55000  kg  («1"!' 
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Einmauerung),  dasjenige  des  Schiffs- 
kessels mit  Wasser  2*)  000  kg.  In 
Fig.  b  ist  graphisch  die  Anzahl  der 
Pferdestärken  von  den  in  den  letzten 
6  Jahren  gelieferten  Schiffskesseln 
angegeben. 

2.  Düsseldorf-Ratinger  Röhrcn- 
kesselfabrik  vorm.  Dürr&  Co. 

Die  beiden  Werke  der  Firma  in 
Düsseldorf  und  Ratingen  haben  ihrer 

Hauptbeschäftigung  entsprechend 
einen  Kessel  für  Schiffsbetrieb  und 
zwei  solche   für   den  Landbetrieb 
ausgestellt. 

Der  Wasserrohr  -  Marinekessel 
befand  sich  in  einem  eigenen  Pavillon, 
dessen  vorderer  Teil  genau  nach 
den  Linien  des  grossen  Kreuzers 
l*rinz  Adalbert  gebaut  war.  wie  über- 
haupt auch  der  ganze  äussere  Auf- 
bau nach  dem  genannten  Vorbilde, 
seine  Form  erhalten  hat.  im  hintern 
Teil  des  Pavillons  war  ein  voll- 
ständiger Schiffskessel  aufgestellt. 
Derselbe  ist  für  den  grossen  Kreuzer 
..Friedrich  Carl"  (Ersatz  König 
Wilhelm  i  bestimmt.  Ausserdem  waren 
in  demselben  Raum  noch  einige 
.Modelle  von  Versuchskesscln  und 
von  den  neueren  Kesselausfühningen 
einige  Konstruktionszeichnungen, 
ausgestellt.  Der  vordere  Teil  des 
Pavillons,  alsSchiffsmesse  ausgebaut, 
enthielt  weiteres  Material,  wie  Photo- 
graphien, Tabellen  etc..  über  die 
verschiedenen  gelieferten  Kessel. 

Der  Marinekessel  Fig.  7  und  8, 
Oesamtansicht  und  Konstruktions- 
zeichnung ist  mit  allen  Neuerungen 
ausgestattet,  die  sich  im  Laufe  der 
Zeit  als  vorteilhaft  erwiesen  haben. 
Die  wichtigsten  Dimensionen  und 
die  Konstruktion  des  Kessels  sind 
aus  l"ig.  8  vollständig  ersichtlich. 
Dieselben  werden  noch  durch  folgende 
Angaben  ergänzt.  Die  wasserberührte 
Heizfläche  beträgt  .31 2. 14  qm,  die 
L'herhitzerfläche  16.43  qm.  die 
Rostfläche  7.40'l  qm.  H  :  R  also 
42.1.  Der  Kessel  ist  für  einen 
I  berdruck  von  14'/,  kgqcm  be- 
.stimmt  und  wurde  mit  \^)\\  kgqcm 
geprüft. 

Die  ganze  Kesselanlage,  zu 
welcher  dieser  Kessel  gehört,  soll 
den  Dampf  für  eine  .Maschinenstärke 
von  18  000  P.S.  liefern  und  zwar 
bei  einer  Verbrennung  von  etwa 
1 70  kg  pro  qm  Rost  und  nicht  über 
.'in  mm  Wassersäule.  Die  14  Kessel 
werden    in    drei    Gruppen,  ent- 
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Fig.  6. 


i-ig.  Ä. 

Bal>cock  und  Wilcox.  Keticnrost. 

sprechend  den  drei  Hcizräiimen,  j^cteilt  und  jede 
dieser  Gruppen  wieder  in  einen  Schornstein  zusammen- 
geführt. 

Es  sind  mit  diesem  Kessel  bereits  Verdampfunfjs- 
vcrsuchc  K<-*niacht  worden  und  es  lauten  die  Ergeb- 
nisse derselben  für  einen  I-all  wie  folgt: 


Verdampftes  Wasser  pro  Stunde 

u.  qm.  H  

do.    do.    pro  kg  Kohle  red. 
auf  Wasser  von  (>'  u.  Dampf 


31,45  kR 


7.84  kg 
325"  C. 


Dauer  des  Versuchs  . 
Luftdruck  im  Heizraum 
.Arbeitsdruck      .    .  . 


«)  Stunden 
2H  nun  Wassersäule 
14.25  kgqcm 


Fig.  7. 


von  HM)'  L  

Temperatur  im  Schornstein 

Die  früheren  genauen  Berichte  über  dieses  Kesscl- 
system  I siehe  Schiffbau  III.  Jahrg.  1  machen  eine  weitere 
Beschreibung  unnötig,  da  die  konstruktive  Ausführung 
sich  seitdem  nicht  geändert  hat. 

Im  allgemeinen  Kesselhaus  standen  noch  zwei 
Wasserrohr- Landkessel,  wovon  der  eine  mit  Ueber- 
hitzer  ausgestattet  war.  Dieselben  hatten  eine  Heiz- 
fläche von  je  l')().7  qm  und  eine  Rostfläche  von  je 
4.1.^  qm.  Diese  beiden  Kessel  (Fig.  '))  befanden 
sich  im  Oegensatz  zu  dem  Marinekessel    im  Betrieb 

und  betrug  in  diesem 
Fall  der  Betriebsdnick 
1 2  kg  qcm. 

Der  Oberkessel  ist 
hier,  wie  immer  für  diesen 
Typ.  parallel  zu  den 
Kohren  gelegt  und  der 
L'eberhitzer  mit  30.5  qm 

Ueberhitzerfläche 
zwischen  Oberkessel  und 
Rohrsystem  eingebaut 
Der  üeberhitzer  besteht 
aus  einer  geschweissten 
Kammer  aus  Siemens- 
Martin -Flusseisen  von 
27.30  mm  Länge  und 
424  mm  Höhe.  In  diese 
sind  u-förmig  gebogene 
Stahlrohre  eingewalzt, 
welche    einen  äussern 

Durchmesser  von 
44.5  mm  und  eine  Wand- 
stärke von  3  mm  haben. 
Die  beiden  RohrschenkeJ. 
von  2570  mm  Länge, 
sind  jedesmal  durch  eine 
horizontale  Trennungs- 
wand geschieden,  wie  in 
dem  Längsschnitt  und 
Schnitt  a  -b  des  Kessels 
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Flg.  9.  Landkessel 
der  Düsscldorf-Ratinger  Röhrenkesscifabrik  vorm.  „Dürr" 

angegeben  ist,  so  dass  jedes  Rohrende  mit  einem 
andern  Raum  in  Verbindung  steht.  Die  Anordnung 
der  Scheidcv^'ände  erfolgt  derart,  dass  die  unterste 
Rohrreihe  mit  dem  Dampfeintritt,  die  oberste  hingegen 
mit  dem  Dampfaustritt  verbunden  ist.  Die  beiden 
nach  innen  liegenden  Rohrenden  der  beiden  Rohr- 
schleifen münden  in  eine  gemeinsame  Kammer.  Die 
Bewegungsrichtung  des  Dampfes  ist  in  den  ver- 
schiedenen Projektionen  durch  Pfeile  markiert.  Die 
Ueberhitzerkammer  ist  durch  Stehbolzen  verankert, 
welche  durchbohrt  sind,  um  die  Rohre  mit  Dampf 
abblasen  zu  können.  Mit  dem  Ueberhitzer  kann  je 
nach  der  Grösse  und  Lage  eine  Ucbcrhitzung  von 
100  und  mehr  Grad  C.  erreicht  werden.  Es  sind 
bis  jetzt  einschl.  für  Schiffskesscl  rund  300  Stück 
von  zusammen  .SOOO  qm  Heizfläche  geliefert  worden. 

(Schluss  folgt.» 
  -j^t^i- 


Hinkmtiitkf 


Begutachtung  der  Wasserrohrkesselfrage  durch  die 
französischen  Marine -Ingenieure. 


Aehnlich  wie  in  England  das  Kesselkommitte 
sich  zur  Aufgabe  gestellt  hat,  die  1-ösung  der 
wichtigsten  Fragen,  welche  für  die  Wahl  des  ge- 
eignetsten Wasscrrohrkcsselsystcms  von  Bedeutung 
sind  zu  einem  endgiltigen  Resultat  zu  bringen,  so 
ist  auch  in  Frankreich  durch  Anregung  des  .Marine- 
ministers im  November  letzten  Jahres  eine  Kommission 
getreten,  welche  aus  folgenden  Herren  besteht:  Roque, 
Bouche,  Bernard,  Hugues,  Lc  l.an,  Burfin,  alle  aktive 
.Marinebeamte  sind. 

In  der  ersten  Sitzung,  welcher  der  .Minister  bei- 
wohnte, äusserte  derselbe  den  Wunsch,  sich  darüber 
informieren  zu  wollen,  wie  die  Maschinen-Ingenieure, 
welche  an  der  Kessclanlage  am  meisten  interessiert 
seien,  über  gewisse  hierauf  bezügliche  Punkte  denken.  In 
weiterem  richtete  er  an  die  Kommission  folgende  Fragen: 

1 .  Soll  man  für  grosse  Gefechts  -  Einheiten 
Wasserrohrkessel  mit  weiten  oder  engen  Rohren 
verwenden? 

2.  Welche  Verbrennung  pro  qm  Rost  soll  auf 


grossen  Gefechts-Einheiten  bei  den  sogenannten 
forzierten  Probefahrten  nicht  überschritten  werden? 

Nach  stattgehabter  Diskussion  gab  die  Kom- 
mission einstimmig  ihre  Meinung  dahin  ab,  dass 
engrohrigc  Kessel  auf  den  grossen  Kriegsschiffen 
nicht  verwendet  werden  sollten,  und  dass  bei  den 
Probefahrten  dieser  Schiffe  eine  Verbrennung  von 
1 10  kg  pro  qm  Rost  und  Stunde  nicht  überschritten 
werden  dürfte. 

Die  Kommission  hob  ganz  besonders  die  ab- 
solute Notwendigkeit  hervor  auf  den  in  Bau  be- 
griffenen Schiffen  die  zur  Zeit  gebräuchlichen  Ver- 
brennungsgänge abzuschaffen.  Sie  bemerkt,  in  dieser 
Hinsicht  sei  die  französische  .Warine  weit  zurück 
hinter  den  fremden  Kriegsmarinen,  welche  alle  schon 
seit  geraumer  Zeit  die  hohen  Rostbelastungcn  ver- 
mindert haben. 

Auf  den  projektierten  italienischen  Panzern  ist 
eine  Verbrennung  von  110  kg  vorgesehen ;  bei 
einigen  Panzern  und  Kreuzern  sollen  loo  kg  nicht 
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überschritten  werden,  die  Russen  und  AmeriluiKr 
setzen  diese  Grenze  auf  11  o  bis  1 20  kg  fest.  Andels 
in  Pnutkreidi.   Gewisse  gepanzerte  Kreuzer  sollen 

bis  207  kg  pro  qm  Kost  verbrennen  Die  Panzer 
der  Patrie  •  IClasse  haben  grundsätzlich  eine  Ver- 
brennung von  175  leg  und  diese  Zahl  bewegt  sidi 

bei  den  meisten  in  Dienst  befinJliclicii  Schiffen 
zwischen  1 50  und  1 70.  Das  Kummitte  ist  der 
Ansiclit.  dasft  es  durcliaus  notwendig  sei  eine  ver- 
nünftige Grenze  fc^tzti-^ctrcn .  welche  erlaube  die 
grosse  Geschwindigkeit  wahrend  längerer  Zeit  inne- 
zuhalten, selbst  in  dem  Fall,  wo  nicht  alle  Kessel 
dienstfähig  sind.  Obgleich  die  Verbrennung  prin- 
zipiell auf  110  kg  festgesetzt  sei,  so  sollen  die 
Kessel  so  bemessen  sein«  diss  man  150  kg  pro  qm 
verbrennen  Icann,  wodurch  man  im  Notfall  immer 
imstande  ist  mit  dreiviertel  der  Kessel  die  volle  Ge- 
schwindigkeit zu  erzielen. 

Die  genannten  Herren  hatten  ein  gewisses 
Gebiet  für  die  UntersuchunK^-n  gewählt  und  dieselben 
später ineinemBerichtiiiedergekj^t  Der inhaltderscibcn 
wurde  alsdann  in  folgende  l'unkte  zusammengetesst: 

1.  Die  engroh  rigcn  Wasserrohrfcessel  dürien  auf 
grossen   Kriegsschiffen  (Panzerschiffe  und  Kreuzer) 
nicht  mehr  verwendet  werden  und  zwar  aus  folgenden 
Gründen-  grössere  Raumbeanspnichnng,  welche  zu 
intensiven  Verbrennungen  führt,  somit  eine  Reihe  von 
L'cbciständc  nachsicluithtu,  lioherer  Kuhlciuci brauch,  i 
grosse  Inanspruchnahme   des   Bedienungspersonals;  I 
enj»c   Grenze   der   Iraner   Jer    Fahrt   hei    hüchster  ' 
i,cistuiig,  Sciiwicrigkcii  der  InstaiiJhaltung  und  Re- 
paratur, viel  schnellere  Abnutzung  etc. 

2.  Nur  die  weitrohrigen  Kessel  Niclausse  und 
ßellevilic  können  zur  Zeit  auf  grossen  Schiffen  ver- 
wendet werJcn.  ihre  geringe  Raumbeanspruchung 
muss  benutzt  werden,  um  die  Rostflächc  zu  ver- 
mehren und  die  hohen  Verbrennungsgänge  auf 
Grenzen  zuriickzufüliren.  \veklie  gestatten  die  Kessel 
SU  lange  funktionieren  zu  lassen,  wie  man  es  wünscht. 
Diese  Orenie  muss  auf  etwa  1 10  kg  pro  qm  Rost 
festgelegt  werden,  welches  Prinzip  aber  schon  von 
anderen  grossen  Marinen  bereits  aufgestellt  worden  ist. 

Die  Kommission  betont  noch  ehunal.  dass  es  ab- 
solut notwendig  isldenBcnnomiscrnhzuschaffcn,  welcher 
augenblicklich  bei  denBellcvillc-Kes^tlll  eingebaut  wird. 

Die  etwa  aus  einer  Vergrösserung  der  Rost- 
flächc rcsuHicreiivien  (iewicht>v  ermehrtmgen  werden 
kompensiert  durch  die  br^parnis,  welche  durch  einen 
Betrieb  mit  geringeren  Verbrennungsgängen  erzielt 
wird.    Bs  ist  klar,  dass  der  .Aktionsradius  eines 
Schiffes  nicht  nur  von  dem  Quantum  Kohle  abhängt 
das   in   den   Bunkern   untergebracht   werden  kann,  I 
sondern  auch  von  dem  Kohlen -Verbrauch  der  Kessel  i 
pro  Pferdestärke  und  Stunde.   Bei  einem  geringeren  ' 
Verbrauch  an  Bn  nnniatevia!  kann  man  mit  redu/ierten 
l^tänden  doch  denselben  Aktionsradius  erhalten.  1 

Ausser  diesem  von  der  Kommission  abgegebenen  | 
Gutachten,  wurde  noch  hcantr.igt.  Ja-^s  die  Probe- 
fahrten mit  III»  kg  Verbrennung  und  .Maximalleistung 
der  Maschinen  eine  längere  Dauer  haben  sollen,  als 
die  jetzige  von  nur'  .3  Stunden  und  dass  ausserdem 
eine  zweite  l.ochforzierte  Fahrt  von  ^  Stunden  statt- 
finden solle  und  zwar  bei  einer  Verbrennung  von 
150  kg  und  nur  'U  der  Kesselanlage  in  betrieb. 


Auf  dieses  Gutachten  hin  hat  der  Marineminister  für 
die  beiden  Panzerscliifc  .Patrie'  und  «Republique"  den 
Einbau vonNIclaosse-ICesseln  u.fSr  das  dritte:  „Liberti*. 

Belleville-Kessel  aber  ohne  Rconomiser  angeordnet 

Anstatt  der  anfänglich  angenommenen  Hosttläche 
von  105  qm.  welche  fOr  dfe  MaxHnalleistung  von 
18  000  Pferdestärken  eine  Verbrennung  von  I.^o  kg 
erfordert  hätte,  beschloss  der  Minister  eine  Rostfläche 
von  130  qm  vonuseben,  sodass  dfe  Maxlmalleistung 
bei  einer  Verbrennung  von  110  115  kg  pro  qm 
Rost  erreicht  wird,  f^s  wird  für  einen  grossen 
militärischen  Vorteil  gehalten,  wenn  die  Probefahrts- 
Geschwindigkeiten  für  eine  lange  Zeit  gehalten  werden 
können  und  dafür  die  Möglichkeit  noch  besitzt,  einen 
Teil  der  Kessel  sei  es  wegen  Havarie,  sei  es,  um 
einen  Kessel  zu  reinigen  oder  zu  besichtigen,  auszu- 
schalten, f^s  bleibt  dann  immer  noch  ein  Spielraum 
zwischen  dem  vorgesehenen  Verbrennungsgang  von 
1 10  und  115  kg  und  derajenigen  von  IbO  und  1 70  kg. 
welchen  die  Kessel  und  das  Heizpersonal,  wenigstens 
kurze  Zeit  hindurch  au.shalten  können. 

Dieses  absolute  Fallenlassen  der  hohen  Ver- 
brennungen hat  die  französische  Marine  dazu  ver- 
anlasst, für  alle  Kreuzer  und  Panzerschiffe  engrohrice 
Kessel  nicht  mehr  zu  verwenden,  da  diese  infolge  der 
nun  geringeren  Rostfliche  viel  mehr  Plats  beanspruchen 
oder  stärkere  Verbrennung  pro  qm  Ro?t  cr'fordcm 
wurden,  welche  für  lange  Zeit  nicht  durcligchallcn 
werden  konnten ,  infolge  Ueberanstrengung  der 
Niannschaft  und  der  rechtzeitigen  Beschaffung  der 
Kohlen  vor  die  Feuertüren. 

Die  französische  .Marine,  wie  die  englische,  welch' 
letztere  nach  den  Erfahrungen  mit  den  o  Kreuzern  des 
.Pelorus" -Typdie  engrohrigen  Kessel  fürgrössere  Schiffe 
fallen  liess.  beanstandet  ebenfalls  die  Schwierigkeit 
der  Reinigung  der  engrohrigen  Kessel  wie  auch  die 
Schwferigeit  und  Langwierigkeit  der  Reparaturen. 

Ein  Rundschreiben  vom  12.  Februar  l''0.l  an 
die  kommandierenden  Vize-Admirale,  Marine-Präfektcn. 
Direictoren  der  Staats-Etablissements  schliesst  sich 
obigen  Gedanken  an.    Derselbe  lautet: 

Bezüglich  der  Kessel,  die  auf  grossen  Schiffen 
einzubauen  sind,  femer  auch  bezOglicli  der  Proben, 
denen  sie  unterworfen  werden  sollen,  habe  ich 
wichtige  Entscheidungen  treffen  müssen,  von  denen 
ich  Ihnen  hiermit  Kenntnis  gebe. 

Alle  Seemächte  haben  sich  fortwährend  damit 
beschäftigt,  den  besten  Kesseltyp  ausfindig  zu  machen. 
Da  man  immer  grössere  Geschwindigkeiten  zu  er- 
reichen sucht,  so  ist  dieses  Problem  nicht  nur  eine 
i  rage  der  Sicherheft  und  Oekonomie.  sondern  eilte 
Frage  der  Kriegsstärke.  In  Frankreich  finde  ich  in 
dieser  Hinsicht  noch  einen  Meinungsstreit  vor.  der  in 
allen  anderen  lündem  schon  entschieden  zu  seinscheini- 

Seit  langem  betrachtet  man  die  engrohrigen 
Kessel  mit  Recht  als  not^'endig  für  die  Torpedo- 
flottiilen.  wo  sie  es  möglich  machen  bei  geringem 
Tonnengelialtc  die  grösstcn  bis  jetzt  bekannten  üc- 
schwindigkeiten  auf  See  zu  erreichen.  Fraitlircicli 
hat  dfe  Initiative  und  Bhre  gehabt,  wfe  viele  andere 
Fortschritte  in  der  Kesselindiistrie  ?o  auch  diesen 
Typ  zu  schöpfen.  Rs  ist  erkiärlicli,  wie  sehr  tnan 
sich  versucht  fühlte  für  die  grossen  Schiffe  dieselben 
Vorteile  in  Anspruch  zu  nehmen,  die  man 
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Schiffen  mit  relativ  kleinem  Deplazemcnt  erreicht 
hatte.  Dies  hat  man  vor  allen  mit  einer  An/ahi  unserer 
neuesten  Kreuzer  versucht  und  unstreitig  hat  dasi^esuhat 
die  Befürclitungcn  vieler  FachmSnner  vollauf  bestätigt. 

Den  engrohrigen  Kesseln  haften  zwei  Nachteile 
an:  erstens  haben  sie.  bei  gleichen  Bedingungen  be- 
schränktere Heizflächen  als  die  anderen  und 
brauchen  infolgedessen  intensivere  Vertmnmingen 
als  die  anderen  um  dieselben  Resultate  zu  erreiL-hcn, 
Hieraus  ergiebt  sich  eine  grössere  Inanspruchnahme 
des  Persoiuis.  welches  In  derselben  Zeit  und  auf 
denselben  Raurn  ein  manchmal  doppeltes  Gewicht 
an  Kohle  beschicken  muss.  Ausser  grosser  Piatz- 
wegnahme  ergiebt  sich  ferner  eine  bedeutend  schnellere 
Verschmutzung  der  Verbreniuingsräume  und  Rosten 
durch  die  diversen  Rückstände  wie  Asche.  Schlacke 
u.  s.w.  Dies  bedeutet  nicht  nur  ein  bedeutendes  .Vlehr  an 
Arbeit  undMäheför  dasschonüberlasteteHeizerpersonal. 
sondern  schafft  auch  in  den  allermeisten  Fällen  un- 
giinstige  Bedin^mn^^en  für  das  l-unktionieren  der  Kessel. 

Diese  Fehler  haben  keine  entscheidende  Be- 
deutung^ bei  Meinen  Fahrzeugen,  welche  meistens 
nur  sehr  kurze  Fahrten  zu  unternehmen  haben  und 
die  immer  im  Bereich  ihres  Standortes  bleiben.  Da 
die  Konstruktion  und  Verwendung  derart  ist.  um 
unter  ausnahmsweisen  Bedingungen  eine  grosse  Ge- 
schwindigkeit zu  entwickeln,  so  kann  man  ihnen 
ruhig  eine  Leishmg  nmiuten.  die  rieh  niemals  sehr 
in  die  Länge  ziehen  wird  und  bei  Verwendung  einer 
nur  wenig  l^ückstände  ergebenden  Spezialkohle  kann 
man  Verschmutzungen  der  Rosten  in  groeaem  Mass- 
stab vermeiden. 

Mit  den  grossen  Schiffen  ist  es  aber  ganz  etwas 
anderes,  sie  sind  für  lange  Fahrten  bestimmt  und  ge- 
zwungen dasjenige  Heizmaterial  zu  verwenden, 
welches  sie  in  irgend  einem  Hafen  vorfinden.  Wenn 
man  ferner  hinzufügt,  dass  die  engen  Rohre  allen 
Faktoren  der  Abnutzung  und  Zerstörung  mehr  aus- 
gesetzt sind  als  die  anderen,  dass  ihre  Besichtigung 
so  gut  wie  unmöglich  ist  und  dass  ihre  Reparatur 
schwierig  ist,  so  macht  man  sich  leicht  ein  Bild, 
wie  es  ihnen  in  der  Praxis  zugeht. 

Bei  den  Probefahrten  mit  neuen  Kesseln,  bester 
Kohle,  einem  besonderen  Bedienungspcrsunai  und 
sehr  kurzer  Fahrtdauer  kann,  diese  Art  Kessel 
sehr  \z-^n^*){:r  l^cs.ittate  ergeben.  Aber  sobald  man 
SIC  uuiet  uofiiialen  Verhältnissen  während  einer 
längeren  Reise  in  Betrieb  hat.  da  häufen  sich  die 
Enttäuschungen,  der  Verbrauch  an  Brennmaterial  ist 
um  die  Hälfte  grösser  als  die  Probefahrts-Resultate 
und  der  Aktionsradius  des  Schiffes  wird  ganz  be- 
deutend verringert  —  man  geht  aller  Vorteile  ver- 
lustig, welche  die  Probehihrten  hoffen  Hessen. 

Dies  scheint  die  einstimmige  Ansicht  der  anderen 
Seemächte;  keine  unter  den  Seenationen  hat  es  ver- 
sucht unserem  Beispid  zu  folgen.  Weder  EngUmd. 
die  Vereinigten  Staaten  oder  Italien  bauen  engroh rige 
Kessel  in  andere  Schiffe  ein,  als  solche  die  ihrem 
Tonnengehalte  nach  unseren  Torpedobooten  g)eldio 
kommen.  Wenn  die  deutsche  Marine  versucht  hat. 
sie  in  ihre  Panzerschiffe  einzubauen,  so  tat  sie  dies 
nur  in  Gesellschah  mit  dem  alten  Zylinderkcssel 
dem  geraden  Gegenteil  der  engrohrigen  Kessel.  Die 
Zyiinderkessel  sollen  den  Dienst  unter  normalen  Ver- 


hältnissen versehen,  während  die  Wasscrrohrkessel 
für  diejenigen  Fälle  resen'iert  bleiben,  wo  mit  grösster 
Geschwindigkeit  gefahren  werden  muss.  Und  doch 
scheint  es  nicht,  dass  diese  Kombiiuition  die  er- 
warteten Resultate  ergeben  hatte. 

In  anderen  Ländern,  namentlich  in  Holland  und 
Schweden,  hat  man  allerdings  etigrohrige  Wasserrohr- 
kessel in  Schiffe  mit  schon  bedeutendem  Towiengehalte 
eingebaut,  aber  niemals  bei  mehr  als  5  bis  6000  Tonnen 

Wir  sind  also  absolut  die  einzigen,  die  versucht 
haben  Schiffe  von  8  bis  12000  Tonnen  mit  diesem 
Kesscltyp  fahren  zu  lassen.  Fs  ist  hiermit  indessen 
nicht  gesagt,  dass  diese  Art  von  Kesseln  im  Ausland 
nur  wenig  bekannt  ist.  Ks  haben  vielmehr  bedcuiende 
ausländische  Industrielle  Kessel  dieses  Typ  geschaffen, 
doch  ist  ihnen  nicht  gelungen  sie  für  grosse  Schiffe 
verwendet  zu  sehen. 

Auch  das  englische  Kesselkomitee  äussert  sich 
dahin,  dass  die  engrohrigen  Kessel  nicht  auf  Schiffen 
verwendet  werden  können,  die  grösser  als  Kreuzer 
3.  Klasse  sind.  Endlich  hat  selbst  bei  uns  der 
.consetf  des  travaux"  gegen  diese  Kessel  protestiert 
und  wenn  man  sich  docl:  für  sie  entschied,  so  tat 
man  es  trotz  dieses  Protestes.  Wenn  man  hoffte, 
einen  Vorsprung  vor  anderen  ff^onen  erreicht  zu 
haben,  so  hat  man  sich  getäuscht,  denn  die  in  ge- 
wissen Fällen  sich  herausstellende  Differenz  zwischen 
6ttt  Pnrfidlshrtafesaititni  und  den  Ergebnissen  des 
laufenden  Dienstes  hat  die  in  erster  Stunde  ge- 
äusserten Befürchtungen  vollauf  bestätigt.  Trut/dem 
wollte  ich  vor  meiner  definitiven  Entscheidung  die 
Meinung  der  berufenen  Vertreter  desjenigen  Dienst- 
zweiges hören,  welcher  die  Kessel  am  besten  kennt, 
da  er.  um  sie  in  Betrieb  zu  halten,  in  fortwährendem 
Kontakt  mit  ihnen  bleibt  und  in  jeder  Minute  ihre 
Vorzüge  und  Fehler  durch  Erfahrung  kennen  lernt. 
Die  Meinung  der  von  mir  befragten  Kommission  von 
Maschinen-Ingenieuren  ist  nun  genau  dieselbe  ge- 
wesen, wie  sie  unbestritten  in  allen  fremden  Kriegs- 
.Marinen  herrsclit  und  wie  sie  die  Erfahrung  bei  uns, 
bestätigt  hat.  Das  hcisst:  engrohrige  Kessel  dürfen 
in  grössere  SchHfe  nicht  eingebaut  werden. 

In  Verfolg  dieser  Konsultation  habe  ich  für  die 
neuen  Panzerschiffe  den  Einbau  von  Kesseln  der- 
jenigen Typen  vertägt,  welche  mir  durch  die  Ver- 
sammlung als  die  he^^ten  empfohlen  worden  smd. 
Das  dritte  Gutachten  dieser  Kommission,  dessen 
Annahme  mir  ebenso  notwendig  erschien,  steht  im  Zu- 
sammenhang mit  dem  ersten;  es  motiviert  die  Instruktion, 
die  ich  ihnen  bezüglicli  der  Proben  zu  geben  habe,  denen 
die  neuen  Kessel  unserer  Flotte  zu  unterwerfen  sind. 

Zunächst  müssen  für  die  Probefahrten  der  Schiffe 
gemässigtcRostbclastungen  vorgesehen  werden,  welche 
denjenigen  entsprechen,  die  man  in  normalen  laufenden 
Dienst  anstandslos  fordern  kann,  das  heisst  Be- 
lastungen von  100  bis  110  kg  pro  qm  Rost.  In 
der  Tat,  wenn  man  die  Leistung  der  .N Lischine  auf 
Grund  einer  durch  intensive  Verbrennung  erzielten 
Leistung  berechnet,  auf  die  man  nur  zUtlen  kann 
um  den  I'reis  besonderer  Ermüdung  de?  Personals, 
mit  entweder  ganz  neuen  oder  soeben  erst  ge- 
reinigten Kesseln  und  während  einer  kurzen  Zeit- 
dauer, so  bildet  man  sich  offenbar  aus  freien  Stücken 
Illusionen.    Die  Krattleistung  aut  die  man  für  die 
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GcsdiwiiiUigkcii  des  Schiffes  zählen  kaitii,  niuss 
notwendigerweise  auf  normale  Verbrennungsgänge 
basiert  werden.  Ferner  weiss  man,  dasä  die  Leistung 
einer  gegebenen  (Quantität  Kohle  heruntergeht,  wenn 
man  in  derselben  Zeit  und  auf  derselben  Fläche 
mehr  veibrennt  Das  angenommene  System  stellt  also 
ausserdon  eine  Ersparnis  an  Kohle  dar.  die  zur 
Vergrösscruni^  Jcs  Aktionsradius  di^'nc-n  kann,  mit 
demselben  Kohlcnvürrat  in  den  Bunkern,  oder  man 
Itann  unter  Beibehaltung  desselben  Aktionsiadiu»  den 
KuhUnsnrrat  selbst  räuzieren  und  so  an  Qewicht 
und  Kaum  sparen. 

Will  das  nun  besagen,  dass  atif  hAhere  Ver- 
brennunRcii  verzichtet  werden  mu^?'  Im  (ic;;entcil, 
aber  anstatt  i?ic  bei  den  Prubct'alinen  scheinbar  ab  i 
normale  Verbrennungen  anzusehen,  wird  man  ihnen  \ 
den  wirklichen  Charakter  ^chen.  und  dieser  ist  den 
einer  Kraft-Reserve,  welche  iinnier  zur  Verfügung 
stehen  muss.  In  Wahrheit  muss  man  ja  immer 
darauf  vorbereitet  sein,  dass  ein  Teil  der  Kesseianlagc 
nicht  verwendbar  ist. 

Bei  dem  von  mir  adoptierten  System  muss  das 
Schiff  mit  etwa  1 50  kg  Kohle  pro  qm  Kost  indessen 
mit  V4  seiner  Kesselanlage  wieder  auf  seine  Qesamt- 
kraftieistiin;^  kommen.  Dies  würde  in  Zukunft  die 
zweite  Hrobeleistung  darstellen,  welcher  die  neuen 
Kessel  genügen  mQssen.  Die  Dauer  dieser  beiden 
l'rohefahrkn  mtiss  gleichfalls  ausgedehnt  werden. 
Bs  ist  anzunehmen,  dass  sie  schon  vor  einigen 
Jahren  in  unserer  Marine  zu  gering  war.  man  hat  sie 
dann  noch  weiter  abgekürzt  in  der  Zeit,  als  man  zur  1 
Verwendung  der  engruhrigen  Kessel  uberging.  Man 
sollte  doch  annehmen,  dass  die  Kessel  sich  nach 
den  Prohefall'*' '^'  iinj^ungen  zu  richten  haben,  die 
man  aufslelli  um  siv.ii  vu«  der  Zweckmässigkeit  der 
ersteren  im  praktischen  Dienst  zu  überzeugen,  und 
nicht  die  Frobefahrtsbedingungen  nach  den  Kesseln. 

Man  muss  die  absolute  Qcwissheit  haben,  dass 
die  Kessel  der  ^'rossen  Scliiffe  länger  als  drei  bis 
vier  Stunden  anstandslos  funktionieren  können,  da 
sie  ja  doch  dazu  bestimmt  sind  Tag  und  Nacht  zu 
arbeiten.  Die  Mindest-Dauer  der  f'rohefahrt  unter 
normalen  Bedingungen  und  mit  massigen  Verbrenn- 
ungsgängen muss  daher  auf  8  bis  12  Stunden  fest- 

gesetzt  werden.  F-ür  die  lYohefaiirten  mit  der 
Kesseianlage  und  hohen  Verbrennungen  kann  man  ruhig 
die  jetzt  fOr  F>robefahrten  übliche  Zeitdauer  beibehalten. 

Auch  was  diesen  Punkt  anbetrifft  dehne  ich  nur 
auf  Frankreicli  das  aus.  was  in  allen  andern  Ländern 
als  vernünftig  und  notwendig  erkannt  worden  ist. 
Alle  Seemächte  absoI\iereii  ihre  Probefahrten  mit 
natürlichen  Verbrennungen  und  während  einer  Zeit- 
dauer, die  sich  zwischen  M  und  24  Stunden  hält, 
alle  endlich  reservieren  die  hohen  Belastungen  für 
kürzere  Probefahrten  und  unter  Verwendung  nur 
eines  Teils  der  Kesselanlage. 

Man  wird  also  nicht  fehlgehen,  wenn  man  | 
annimmt,  dass  diese  Regeln  sich  den  wirklichen  Be-  | 
dürfnissen  einer  Krie^.^flotle  anpassen.  Wie  hauen 
unsere  kostspieligen  Kriegssdiiffe  nicht  um  mehr 
mter  weniger  glSnzende  Eintags-Resultate  zu  erzielen, 
sondern  um  ein  .Material  ;'u  haben,  das  unter  den 
normalen  Bedingungen  des  laufenden  Dienstes  und 
des  Qefedites  dem  Vaterland  die  erwartetoi  Dienste 


I  leisten  kann.     Um  dies  zu  eircichen,  müssen  ■ 
I  weit  wie  irgend  möglich  die  ['robefahrtsbedingungt 
denjenigen  gleichkommen,  in  denen  dieses  Matoul 
,  seine  hohe  Aufgabe  der  Verteidigung  des  Vaterfande 
■  zu  erfüllen  haben  wird 

Infolge  dessen  habe  ich  beschlossen,  dass  dt 
Werkverdingungs  •  Vertr^e  für  die  Kessel  gimsr 
Schiffe  in  Zukunft  als  Proben  zur  ErrdchuDg  de 
Höchstleistung  vorschreiben  sollen; 

1 .  «ine  1  Oslfindige Probefahrt  mit  allen  Kesseln  infieirifb 

2.  eine  3  ständige  Probefahrt  mit  nur     der  Kesselanla^-!  I 
in  Betridb.  gez.  Camiile  Felleta  n 

Aus  den  obigen  Berichten  muss  man  schliesnr  | 
dass  die  rntersnchunp  über  die  Verwendbarkeit  dt- 
wcilrohrigen  Wasserrohrkessel  nur  auf  die  beHl»_ 
franzÖNSchen  Systeme  ausgedehnt  v^'ordcn  ist  laden 
auch  nur  dieselben  für  den  Einbau  in  gros« 
Kriegsschiffe  empfohlen  wird.  Die  anderen  S}sferoer 
Dürr  und  Babcock  &  Wilcox  werden  in  keiner  Wcus 
in  diese  Erörtenmg  gezogen.  Es  wäre  sehr  innr- 
essant  gewesen  zu  erfahren,  ob  die  französische  i^»m 
vollständig  im  Klaren  ist.  welches  Kesselsystem  für  der 
Einbau  in  grosse  Schiffe  gewählt  werden  soll,  währtm 
die  englische  Marine  noch  am  Experimentieren  ist 

\'on  diesen  Versueheii  liegen    neuerdings  \t-- 
gleiche  zwischen  den  vorgeschlagenen  Niclausse 
und  den  Babcock  &  Wilcox*Kesseln  vor.    Die  für  diec  i 
Proben  benutzten  Schiffe  sind  die  älteren  Torpe. 
Kanonenboote  Slieldrake  und  Seagull  und  die  nc' 
Slops  Espiegle  und  Fantome.  Die  aus  den  Fahrten 
wonnenen Werten  und  die  zugehörigen  Daten  sindncbtr 
stehend  für  die  betreffenden  Schiffe  zusanmiengestdi 
.\us  diesen  Werten  resultiert,  dass  der  Babcock  ^ 
Wilcox -Kessel  des  Sheldrakc  mit   enteren  Rohrer 
weniger  ukonuniiich  als  derjenige  des  Esptcgie  ro' 
grossen  Rohren  ist. 

Die  Heizfläche  der  Babcock-Kessel  ist  viel  grös^ 
als  diejenige  der  Niclausse-Kcsse).  Die  ersteren  si«i' 
gegenüber  den  letzteren  im  X'orteil,  sowoli!  hinsicW' 
des  schnellen  Dampfaufmachens.  als  auch  in  rasche:-- 
Erziclung  der  nötigen  Pferdestirken.  Der  Damp^ 
Sammler  des  Babcock  Wilcox-Kessel  vom  Fspieglt 
ist  bedeuteud  grösser  als  derjenige  des  Nidausa 
Kessels  vom  Paniome.  Es  entfiilt  der  ersteie 
als  da.«  Doppelte  an  \\'as8eroberfläche  imd  etwa  2fi 
mal  grösseren  Dampfraum  als  die  letzteren. 

Hing^im  war  der  Wasserverlust  bei  den  Nidaii«^ 
Kesseln  trotz  den  vielen  konischen  Verschlüssen  vio 
geringer  als  bei  den  Babcuck-Wiicox-Kesseln. 
wurde  bei  allen  Fahrten  festgesetzt,  es  konirte  «OP^ 
der  Evaporator  ausgeschaltet  werden 

Die  Kesselspeisung  vollzog  sich  bei  beide«  * 
standslos.  dieselbe  konnte  durchwegs  von  Hand  regul'c'^ 
werden.  Der  Speisewasserregler  gab  keinerlei  Stöniiig 
Es  muss  hervorgehoben  werden,  dass  die  Ho*' 
auf  dem  Sea^nll  nicht  mit  dem  Betrieb  der  Niciaussf" 
Kessel  vertraut  waren  und  die  Bedienung  der  Ke^ 
demnach  nicht  korrekt  ausfiel.    Die  Ventilalifla 
nicht   genügend  und  die  Sicherheitsventile 
ausserdem  stark  undicht.   Ferner  kotmten  die  P^/*^ 
fahrten  nicht  auf  dieselbe  Zeitdauer  wie  beim  Sii^ 
drakc  aiisRedchnt  werden,  weil  die  Maschine  gestW 
werden  musste  und  dichter  Nebel  die  Fahrt  hindtf* 
Bezüglich  der  Riuiinbean^niclmng.  Ikgl  ^ 
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Kesselsystem 

Anzahl  der  Kessel  

Gesamt-Rostfläche  qf  

.    -Heizfläche  qf.  .  

Dampfdrack  im  Kessel  Ibs  

an  der  Maschine  Ibs. .  .  . 

HuluUurdimcsscr.  Zoll  ...... 

Oewichte    der    Maschinenanlagen  mit 

Rcscrvelcilc  i  

dto.  der  Kessel  t  

Pferdestärken:    A\axinium  ..... 
12  Stunden  Fahrt  

Vollkraft.  «St  

Kohlcnmcssfahrt  50  St  

Thermische  Wirkungsgrade  (b.  1000  HS) 

dto.    bei  Vollkraft  

dto.    bei  der  Knhlenmessfahrt    .  . 

Temperatur  der  Rauchgase  

bei  Vollkraft  ..... 
bc:  der  Kohlenmessfalhrt  .  . 
Dampftrockenheit  ( 1 000  PS>  .... 

bei  Vollkraft  .... 
Verdamphing  pro  Ibs.  Kohle  (1000  PS) 
bei  Vollkraft 
bei  der  Kohlenmessfahrt 
neueren    Ausführungen    der   Vorteil   atif   Seile  der 
Niclaiissc-Kessel.    Das  Gewicht  des  UabcockA\  jjcox- 
Kessels  ist  2->  pCt.  grösser,  als  dasjenige  des  »Fan-  | 
tome"  «Kessels.  i 


Shcidrakc 

heai^ull 

Fantome 

Eiabcock  &  Wilcox 

Niclaussc 

Babcock  &Wilcox 

Niclausse 

4 

6 

4 

6 

252 

27() 

144 

1 3.S 

9103 

7M32 

4U40 

3960 

200 

160 

260 

250 

]  M) 

ISO 

210 

1  iiti 

3V* 

.1,3 

80,08 

70.0 

67.4 

76.0 

124.S 

134,7 

yö.i 

76,5 

3000 

3000 

1400 

1400 

lUUI 

1028 

(8  St.» 

27  73 

2818 

1404 

1373 

230.1 

2420 

(.^7  St.i 

66  ;« 

66,M 

73,2 

60,8 

62,1 

67"  0 

60,4 

(i  ? 

(>(),. S 

63.1 

59.9 

294 

306 

373 

363 

3b  2 

.575 

443 

312 

A  11.9) 

0.6V 

0,»3 

2,62 

3.95 

3JS 

0 

4.3 

*>.5 

10.15 

11.02 

10.5 

8,67 

9.4 

10.11 

9,06 

9,29 

9 

9.53 

9.08 

Die  Vcrdampfimi^^  pro  kg  Koliic  und  der  Kohlen- 
verbrauch  pro  Herdeslärke  beim  Hspiegle  1,8«  Ibs. 
beim  Fantome  1,91  Ibs..  ftUlt  bei  beiden  Typen 
ziemlich  gleich  aus.  —Z— 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

Zur  B«f«hls&berinlttelun£  benutzte  man  . 
auf  Kriegsschiffen  früher  Sprachrohre,  dann  Telephone. 

Da  bei  den  vielfachen  Geräuschen  im  Schiff  während  ! 
des  Gefechts  gewöhnliche  Telephone  nur  schwer  ver- 
stfindlich  sind,  hat  steh  auf  diesem  Gebiete  namentlich  | 
die  Pirnui  Siemens  «Sc  Halske  lier\ ou^etan.  deren 
„Befehlsijberniittler"  jetzt  bei  der  deutschen  Kriegs- 
flotte allgemein  angewendet  werden.  Der  Uiut-Fern- 
sprcchcr  der  Kriegsflotte  i<1  <fi  eingerichtet,  duss  der 
Kommandant  (»der  Ofli/ier,  während  er  durch  die 
Schallhlchttr  i'>efeti1c  erteilt  und  die  Rückmeldung 
erwartet.  ?wei  bewegliche  Fernsprecher  fest  am  Ohr 
iial.  vvudutcli  alle  Nebengeräusche  vull^iandig  abge- 
schnitten werden.  Die  Befehle  werden,  gleichzeitig 
an  beliebig  vielen  Stellen,  viel  lauter  gehört,  als 
durch  die  besten  Sprachrohre  früherer  Art.  Die  Geräte 
sind  an  die  Lichtstronileitung  angeschlossen.  Wo  diese 
Femsprecher  noch  versagen,  häbcn  Siemens  &  Halske 
zn  den  optisch -elektrischen  Signalen  fSechsrollen- 
■Miitori  gegriffen,  die  die  Befehle  und  Rückmeldungen 
dem  Auge  sichtbar  übermitteln.  Diese  gegen  Kohlen- 
staub, Seeluft  und  Wasser  besonders  geschätzten 
Geräte  arbeiten  tadellos;  das  allgemeine X'crstündigungs- 
mittel  im  Gefecht  aber  bildet  der  sichtbare  Artillerie- 
Telegraph,  der,  unter  Anwendung  eines  endlosen 
Bandes,  von  dem  die  Befehle  abgelesen  werden,  eine 
ungeheure  .Anzahl  von  Befehlen  ül«:rmitteln  kann. 


Kriegsmarinen. 


Ihm  ebenbürtig  ist  der  „Torpedo-Signaigeher".  der 
die  Befehle  und  Rückmeldungen  sichtbar  und  tiurbar 
wiedergibt,  z.  B.  „füllen"  .ist  gefüllt"  —  .fertig" 
—  Jst  fertig"  Jos!"  Bei  dem  letzten  Be- 
fehle wird,  nachdem  die  Spannung  des  .Abfeiier-Hebels 
durch  die  Vorrichtung  selbst  aufgehoben  ist,  durch 
Niederdrücken  des  Hebels  gleichzeitig  der  Schuss 
abgefeuert. 

[  eher  die  Herstellung  von  Panzergra- 
naten hat  David  Carnegie  in  einem  Vortrage  vor 
der  Inst,  of  Civ.  Fng.   einige   Angaben  gemacht. 

Danach  werden  dieselben  zur  Zeit  aus  Stahlguss  ge- 
gossen oder  aus  Gussstahl  geschmiedet.  Letztere 
sollen  besser  sein,  aber  auch  Icostspieliger.  Das 
.Material  zu  den  Granaten  enthält  Kohlenstoff  in  Ver- 
band mit  Nickel,  Chrom  und  Mangan.  Typische 
Verhälbiiszahlen  fär  mittels  Luft  zu  hirtender  Granaten 
sind:  Kohlenstoff  oh"',,  Süieium  ri.2%.  Schwefel 
0,04%.  Phosphor  0.04  .Wangaii  u.  1 2 'Vo,  Nickel 
2  %,  Chrom  2  "  o.  Gehärtet  werden  die  Granaten  in 
Wasser  oder  Oel  verschiedenster  Temperatur,  auch 
in  freier  l.utt  und  im  Luftstrom. 

Von  Wert  fSr  die  Verwendung  als  Hilfekreuzer 

können  in  einem  Kriege  i  "  ei-;  räftige  See- 
macht eigentlich  nur  solche  Handel5dainpfer  sein, 
die  der  Mehrzahl  der  feindlichen  Kreuzer  an  Ge- 
schwindigkeit überlegen  sind.  Denn  die  .Maschinen 
liegen  zum  Teil  über  der  Wasserlinie  und  entbehren 
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ieglichen Schutzes.  Da  die  SchnelÜKkeitderKreuzer  aller 
Seemächte  in  den  letzten  Jahren  sehr  gesteigert  ist,  hat 
der  Htlfekreuzer  naturgemäss  an  ßedetitung  verloren. 

In  den  meisten  Staaten  sind  ^V\\:  luikiitciukTcn 
DampfschiHahrtsgesellschaften  durch  eine  in  irgend 
einer  Weise  gezahlte  Unterstützung  verpflichtet,  ihre 
schnellsten  Schiffe  im  Kric.i;?fall(.-  dk-r  Marine  zur 
Verwendung  al»  Hilfskreuzer  zu  stellen.  Die  britische 
Marine  zahlt  fflr  das  VerfiQgtingmdrt  fiber  twstimmte 
Dampfer  den  Linien  White  Star,  Cunard.  Peninsular 
and  Uriental.  Orient.  Uoyal  .Mail.  I'acific  und  Canadian- 
PadfiC-Railway  Co.  iälirlich  eint  clx-nlall-  jährlich 
festzusetzen  Ji  Summe  als  Subvention.  Von  den  so 
subventicmicjtcn  IM  Dampfern  haben  Dampfer  20 
bis  22  Knoten,  10  Dampfer  17  bis  I'>..t  Knoten  und 
3  Dampfer  10.5  Knoten  Ozean -Geschwindigkeit. 
Ausser  diesen  Dampfern  liefern  dieselben  Dampfer- 
gesellschaflen.  ohne  IZntjjelt  im  l'rieden,  in  Kriegs- 
zeiten noch  31  Dampfer  von  15  bis  l*i,b  Knoten 
Ozeati-Oeschwindigkelt. 

Ii!  f'ianki.ich  Stellen  \nn  den  beiden  subven- 
tionierten Linien  La  CompagnicüeneraleTransatlantique 
Q  Dampfer  von  17.5  bis  22  Knoten,  sowie  12  Dampfer 
von  15  bis  1T..S  Knoten  um'  ilii.  ^\e--au;i.:  ies  Maritimes 
13  Üampier  von  lü.5  bis  IK  Knuten. 

Russland  verfügt  fiber  10  Dampfer  der  sogenannten 
freiwillij^r,..,!  Flnitf  \r.n  l'>  20  Knoten  Ozean-Cic- 
schwliidij^ktii  lind  im  Schwarzen  Meer  über  7  Dampfer 
der  ..Schwar/CN  Weer  Dampfschifhhrtsgesenschah'' 
von  14  bis  I«)  Knoten. 

Die  vier  als  Hilfskreuzer  aufgeführten  l>ampfer 
der  International  Navigation  Co  der  \'creinig1en  Staaten 
laufen  2o  bis  21  Knoten,  während  .lapan  in  seinen 
Postdampfern  der  Nippon -Yusen-Kaisha- Linie  nur 
Schiffe  von  geringerer  Geschwindigkeit  besitzt. 

Deutschland  dagegen  stehen  4  Schnelldampfer 
von  2.1  bis  24  Knoten  Ozean-Oeschwindiglcelt  und 
(i  [\uiipi\!  \on  18,5  bis  21  Knoten  als  Hilfskreuzer 
zur  Verfügung. 

Deutschland. 

I  nr  die  Laufbahn  der  höheren  Marine- 
Baubeamten  des  Schiffbau-  und  .Maschincnbau- 
fadis  werden  fm  April  d.  J.  1 5  Hieven  als  Binjährig- 
I-reiwilligc  bei  der  I .  .Watrosendivision  eingestellt 
werden.  Nach  erfolgter  Untersuchung  und  Einkleidung 
bei  der  1.  Matrosendhrision  werden  die  Raueleven 
an  die  .Marineschule  überwiesen,  erhalten  bei  dicM-r 
gemeinsam  mit  den  Seekadetten  die  erste  infan- 
teristische Ausbildung  und  werden  dann  zu  ihrer 
<eL'iii;.tm;:-.1i:'n  Au-hildttng  an  [if>rd  iler  drei  See- 
kadelien>ctuiL-.tliine  kommandiert.  Kntsprechend  der 
durch  die  .Ausserdienststellung  S.  M.  S.  „Charlotte* 
im  .April  d.  .1.  eintretenden  Verringerung  der  im 
Dienst  befindlichen  Seekadcttcn.'^chul.schiffe  von  i  auf 
ist  auch  die  Zahl  der  zur  Hinstcllung  gelangenden 
Hauclcvcn  herabgesetzt  worden  Während  seit  der 
Linlührung  des  jetzt  bestehenden  .\usbildungsganges 
alljährlich  25  Anwärter  für  die  Laufbahn  der  höheren 
Marinebaubeamten  eingestellt  wurden,  ist  diese  Zahl 
von  diesem  Jahre  ab  auf  15  herabgesetzt. 

Der  Hauptverband  deutscher  Llottenvereine  im 
Ausland  hat  beschlossen,  der  Firma  Schichau  in  Elbing 
den  Bau  eines  Russkanonenboola  zu  über, 
tragen,  das  er  der  kaiserlichen  Marine  zu  schenken 


beabsichtigt.  I )  issl  IIh'  wird  dem  dort  bereits  in  Bap 
befindlichen  Kanonenboot  vollständig  gleichen. 

Die  Linienschiffe  „ZäMn^n**,  ».Wettin'* 
sind  aii<  dem  l'robefahrtsvcrhrdtnis  entlassen  wurden, 
j  und  die  im  Dezember  im  ürossen  Belte  aufgelaufene 
„Wittelsbach«*  ist  wieder  dienstfähig.    Die  nidn 
I  unerheblichen  Hnvaricschndcn   wurden  in  dem  neue 
j  grossen  Trockendock  in  mehrwöchiger  Arbeit  bc- 
I  seitigt.   In  allernächster  Zeit  sind  alle  Schiffe  de$ 
Geschwaders  von  neuem  dienstbereit. 

Der  Chef  des  Kreuzergeschwaders  hat  zur  Zl  t 
in  eiiieiii  Bericht  die  liidienstslelluni;  mui  mindester 
3  Flusskanoiienbootcn   au?  Iiandelspiiütischein 
Interesse  des  Keiclics   für  tiutweudig  erachtet.  Da- 
erste  l'lusskanonenboot  für  China  geht  jetzt  auf  der 
Schichauwerft  seiner  Nullendung  entgegen  und  st  l! 
bereits  im  I^ufe  des  Sommerhalbjahres  zum  erste: 
mal  die  Llagge  auf  dem  Vangtsc  zeigen,  nachdem esnacli 
Schanghai  überführt  und  dort  zusammengesetzt  scm 
wird.  Die  Kanonenboote  von  der  Iltis-Kasse  sollen  als 
dann  ans  dein  Sirnniiihei  wachungsdien>t  der  ostasiati- 
schen Station  zurückgezogen  werden.     Der  .Habicht', 
der  seit  dem  Anfeng  der  neunziger  Jahre  die  Flagge  auf 
der  westafrikanischen  Station  gezeigt  hat.  soll  im  l.aiii; 
des  neuen  Etatiahres  die  Heimreise  antreten.  Als  b 
satzschiff  ist  das  Kanonenboot  .B**  in  Aussteht  mt- 
nommcn.   dns         Vn'k.sn  heute  nnrh  in  .\rhctl  h-:: 
Ablieferungjitermine  der  im  Bau  be- 
findlichen Kriefssschiffe.    I.  Für  die  Linien- 
schiffe   „.Mecklenburg"*,  cr^te   Sommerhnlfte  dim^ 
Jahres,   .Schwaben".  Herbst  dieses  .lahrcs.  _Brauti 
schweig"   und  Neubau  .J"   sollen  im  Herbst  IW4. 
und  die  .Neubauten  .K"  und  ,L"  erst  im  Herbst  l'in^ 
zur  .Ablieferung  gelangen;  2.  für  die  grossen  Pan/e.'- 
kreuzer:    .Prinz   Adalbert"    und   .Friedrich  Kü?' 
Spätherbst  dieses  Jahres,   .Ersatz  Kaiser",  der  iin 
Sommer  1*»02  von  der  Kieler  Marinewerft  auf  Stape" 
gelegt  worden   ist  und  der  noch  seines  St.qiellaufts 
harrt.  Herbst  1%5;  3.  für  die  kleinen  Kreuzer: 
»Arcona"  Prühiahr  dieses  Jahres;  .llndine*  ffeiW 
dieses  .lahres.  und  die  noch  nicht  abgelaufenen  Ncii- 
bauten  „Ersatz  Zleten"  .L"  und  .K"  Frühjahr  bez» 
Sommer  1904.   Innerhalb  dieses  Jahres  sollen  mit- 
hin für  unsere  Flotte  zw  ei  Linienschiffe,  zwei  Panzer- 
kreuzer und  zwei  weitere  kleine  Kreuzer  von  den 
Werften  zur  Abhaltung  ihrer  Probefahrten  hevK.  zun 
ersten  Frontdienst  bereit  <   Ii  't n  werden. 

Das  Hanzerkanunenboui  Bremse  ist  aus  der 
Liste  der  Kriegsschiffe  gestrichen.  Voraossicbtlicb 
wird  e"^  7um  Schutz  der  Fischerei  benutzt  werden,  wozn 
es  schon  wahrend  der  letzten  Indiensthaltung  diente 

Der  Stapellauf  des  LinlenscMfies  . 
auf  der  Schichauwerft  wird  voraussichtlich  im  Apnl 
oder  Mai  erfolgen. 

Der  Kreuzer  ,,Cormoran<*  i^  hi  die  Heimat 
zurückbeordert  nru-h  fast  '»jähriger  Auslandstätigke«. 
Derselbe  wiid.  wie  die  uhrigen  Schwesterschiffe.  *" 
Dan/ig  einer  Qrundreparatur  unterzogen  werden 
In  der  Butgetkomtnission  sind  vomriario^ 
etat  fast  1.3  .Millionen  Mark  abgestrichen.  AI» 
grösstcr  Posten  ist  der  Abstrich  von  <)  Millionen  f"'^ 
den  Orunderwerb  zum  Bau  eines  neuen  Dienstgcte"^ 
für  das  Rekhs-Marineamt  anzuführen.  Die  F«** 
rangen  für  Schiffsbauten  sind  nach  dem  Rc^cnvgS' 
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antrag  bewilligt  bis  auf  den  Bau  eines  Flufskannnen- 
boots  für  China  und  des  Vcrmessungsschisis  für  die 
C^taee.  Ferner  ist  die  Summe  für  die  (irund-  1 
reperatur  S.  M.  S.  S.  .Kaiserin  Augusta"  und  „Irene' 
von  2  auf  I  Million  Mark  herabgesetzt.  Vor  allem 
bemerkenswert  ist  noch  der  Bcscliluss.  den  Reichs- 
kanzler zu  ermächtigen,  auch  ausländische  Konkurrenz 
zur  Lieferung  von  Stahlmatenalim  für  die  denteche 
Marine  zuzulassen.  J;i  bi?lan^  die  Marine  um  etwa 
Mi  Mk.  p.  t.  vom  Qrobblechverband  überteuert  sei.  ! 

Die  S.  544  fiber  die  Umbauten  der  „Bnindei^ 
bürg*** Klasse  gchraL-liten  Angaben  sind  nicht  ganz 
zutreffend.  Zur  Berichtigung  sei  bemerkt,  dass  die 
Umbauten  bisher  nur  auf  den  Linienschiffen  .Wörth" 
und  ..Weisscnburg"  hcKnnncn  ?ird.  Sic  sollen  in 
nächster  Zeit  auch  auf  das  Litiicnschiii  .Brandenburg" 
ausgedehnt  werden.  Es  steht  dann  nur  noch  der 
L'mbau  des  ehemaligen  Flaggschiffes  der  Division 
.Kurfürst  Friedrich  Wilhelm"  aus.  Am  weitesten 
vorgeschritten  ist  der  Umbau  des  Schilfes  .Wörth". 
Hier  wurden  unlängst  die  völlig  erneuerten  Kessel 
wieder  eingesetzt.  Jetzt  wird  das  Deck  gedichtet. 
Bei  „Weissenburg"  werden  die  Masten  verlängert. 
.Brandenburg"  soU  zunächst  erst  vollständig  ab- 
geräslet  werden.  Die  Beendigung  aller  Umbauten 
ist  erst  für  l<)n4  vorgesehen. 

Em  Korvettenkapitän  vom  Admiralstab  hielt  vor 
der  militärischen  Gesellschafl  über  Unterseeboote 
einen  Vortrag.  Hierin  bemerkte  derselbe:  .Der 
militärische  Wert  der  Unterseeboote  ist  vorläufig  so 
gering,  dass  es  sich  ffir  uns  noch  nicht  verlohnt, 
Zeit.  Mühe  und  Cicld  auf  kostspielige  Versuche  zu 
verwenden.  Erst  wenn  diese  Fahrzeuge  wirklich 
Itriegsbrauchbar  geworden  sind,  wird  es  an  der  Zeit 
sein,  eigene  Hrfahningen  zu  samni'  l"  "  l'chcr  ihren 
militärischen  Wen  stehe  nur  das  1  inc  test,  dass  sie 
den  LJnienschiffstyp  nicht  verdrängen  werden.  Das 
vor  einem  .Jahre  in  der  Elbmündiing  gesunkene 
Torpedübuüt  S.  42  soll,  wenn  angängig  wieder 
gehoben  werden. 

In  der  >\arir":-  i-t  ii-i/'  "i-;"T'-nrn'";'<-ende 
Bezeichnung  der  grossen  lurpcdobuote 
eingeführt  worden.  Im  Schriftverkehr  ist  anstatt  der  , 
bisherigen  Bezeichnungen  neuer  Torpedoboote,  wie 
..grosse  Torpedoboote"  oder  .Torpedoboote  von  S  W 
aufwärts",  die  abgekürzte  Bezeichnung  .(ir.  Torpedo- 
boote" anzuwenden.  Die  älteren  Torpedoboote  bis 
O  einschliesslich  sind  dementsprechend  mit  ,KI. 
Tnrpedoboote",  Tnrpedobontsdivisidnen  mit  .Or.bezw, 
Kl.  Torpcdobootsdi Visionen"  m  bezeichnen. 

England. 

Zwischen  der  Firma  .lohn  Brown  Co.  Lim.  und 
licr  Panzerplattenfabrik  Thomas  Frith,  beide  in 
Sheffield,  ist  eine  Fusion  in  der  Schwebe.  Die 
Vereinigung  soll  ein  Gegengewicht  gegen  die  Ver- 
sclimel/ung  der  Reardmore  Cn  in  Glasgow  und  der 
l'irma  Vickers,  Sons  and  ^\axim,  Lim.  bilden. 

Schlachtschiff   King  Edward  Vn  soll  am 

LS.  7.  O.V  vom  Stapel  lau'. 

Dock  No.  12  in  Portsmouth  wird  noch  vor 
dem  I.  4.  03.  fertig.  DockNo.»  soll  gleicbrills 

verlängert  werden    Portsmouth  wird  dann  4  Docks 
besitzen  von  ouu'  Länge.  | 


Der  Kreuzer  I  Klasse  St.  George  (7700  t) 
soll  bei  Harland  d  Wülfl  umgebaut  werden. 
I  Der  Turbinen  Torpedobootszerstorer  Velox 
hat  eine  Reihe  Probefahrten  beendet,  welche  die 
Uebemahme  des  Boots  durch  die  Admiralität  be- 
zwecken sollten,  doch  sind  nach  den  Western  .Moriiing 
News  die  Resultate  so  ungenügend,  dass  vorläufig 
die  Abnahme  verweigert  wird.  Der  Kohlenverbrauch 
bei  for/ierter  Fahrt  übersteigt  wesentlich  den  ver- 
!  langten.  Derselbe  betrug  bei  27,07  Knoten  9  t 
16'/;  cwt.  p.  St.  Die  Umdrehungszahl  der  Maschine 
betnig  840  p.  Min.,  der  Dampfdruck  der  -1  Yarrnw- 
Kessel  200  Ib.  p.  q".  Die  Hammermaschinen,  welche 
dem  Schiff  bis  II  Knoten  Geschwindif^eit  erteilen, 
erzielten  bessern  Kohlenverbraueh,  nämlich  S.h«  cwt 
p.  St.  bei  351  Umdrehungen  und  ll,2f>  Knoten. 

An  Bord  des  auf  der  Werft  von  Vickers 
Sons  and  .Maxim  zu  Barrow  in  Furness  im  Bau 
begriffenen  Unterseebootes  ^No.  6**  hat  am 
12.  v.  Mts.,  abends,  nachdem  ein  Elektriker  eine 
Akkumularen-Batterie  geladen  hatte,  eine  Explosion 
stattgefunden.  Zwei  in  den  unteren  Räumen  des 
Bootes  befindliche  Leute  der  Besatzung  seien  gerettet 
worden,  bevor  die  Oase  sie  betäubt  hätten.  Ausser- 
dem seien  <»  Arbeiter  vcrletit  worden.  Ob  auch  das 
Boot  Beschädigungen  erlitten  hat,  ist  noch  nicht 
bekannt.. 

Die'  Ursache  der  Explosion   ist  anscheinend 

darauf  zurückzuführen,  dass  man  verabsäumt  hat,  beim 
Laden  der  Akkumulatoren  den  betreffenden  Raum  zu 
lüften  und  dass  das  entwickelte  Gas  irgendwie  entzfindet 

worden  ist,  wie  es  auch  bei  der  im  Herbst  v.  .1. 
stattgehabten  H.xplosion  an  Bord  des  französischeu 
Unterseebootes  .Francais*  der  Fall  war.  Ehie  Be- 
schädigung dieses  Boote?  war  dadurch  vermieden 
worden,  dass  der  Luftdmek  klen  Lukendeckel  auf- 
stiess.  Der  an  I^rd  befindliche  Elektriker  trag  in- 
dessen schNvcf  Mr;?ni)''  '.-nden  davon. 

Der  ntiuc  Torpedo,  über  den  wir  in  irülicrcr 
.No.  des  Schiffbau  bereits  berichteten,  ist  vom  Stab 
des  Torpcdoschulschiffes  Vemon  konstruiert.  Der- 
selbe soll  eine  Tragweite  von  2700  m  bei  34  Knoten 
I  (leschwindigkcit  ^gegenüber  IHoO  m  und  Knoten 
des  bisherigen  Torpedos)  besitzen.  Andere  Mitteiluitgen 
berichten  lediglich  von  einer  Verbesserung  des  be- 
kannten Gradtaufapparates.  Dabei  s(jI1  die  Tragweite 
der  Torpedos  auf  JüüO  Meter  gesteigert  und  gleich- 
zeitig eine  Erhfihung  der  Treffchancen  von  33 — 60 
pCt.  erzielt  werden 

Der  Marinevoransciag  weist  eine  Summe 
von  insgesammt  717  Millionen  Mark  auf:  das  ist 
eine  Zunahme  von  fil  .Müh'nncn  gegen  das  Vorjahr. 

Das  aufgestellte  Programm  schliesst  den  Bau- 
beginn von  3  neuen  Schlachtschiffen,  4  Kreuzern 
1 .  KL.  3  Qeschützkreuzern,  4  Aufkläningsschiffen, 
I5  Torpedobootszerstörem  und  10  l'ntersecbotcn  ein. 
Die  Zahl  derOffzierc  und  .Wannschaften  ist  auf  127  loo 
festgesetzt,  was  eine  Zunahme  von  4()0()  .Wann  bedeutet. 

Dem  Marinevoranschlag  ist  eine  Darlegung  des 
ersten  Lords  der  Admiralität  beigegeben  Danaeli 
belaufen  sich  die  Voranschläge  für  Neubauten  auf 
203  Millionen  Mark,  hiervon  sind  23  Millionen 
für  die  .Stapellegung  neuer  Schiffe  bestimmt, 
I  Abgesehen    von  diesem    neuen  SchiffbauprogramriA 
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u  erJeti   ?ich   im   fiati  hcfindcn    ! )    Schlachtschiffe.  ' 

Hanzerkreuzer,  6  andere  Kreuzer,  4  Aufklärungs- 
schiffe.  2  Sloa|)s.  19  Torpedoboolszeistörer,  8  Torpedo- 
boote. ^  rntcr?cehnote.  von  denen  6  Schlachtschiffe. 
1  I   Hanzcrkrcu/.t;r,  ein  anderer  Kreuzer,   die  beiden 
Sloops.  4  Torpedobootszerstörer,  die  8  Torpedoboote 
und  die  ^  L'ntcrseeboote  bereits  im  l  aufe  des  .hthres 
fertig   werden  sollen.     Abgesehen  davua   soll  der  i 
L'mbau  von  4  Schlachtschiffen  und  5  Kreuzern  zu  | 
Ende  geführt  werden.  Der  Kreuzer  3.  Kl.  .Amethyste"  j 
und  ein  Torpedobootszerstörer  sollen  versuchsweise  ' 
mit  Turbinen -iMaschinen  ausgestattet  werden.  Am 
bemerkenswertesten  ist  auf  jeden  Fall  die  Inbaulegung 
von  1 0  neuen  ünterseebotenund  die  Bestimmung  am  Pir^ 
of  Förth  einen  neuen  Krie^shafen  /u  erbauen,  orauf 
wir  in  nächster  Nummer  noch  zurückkommen  werden. 

Es  ist  jetzt  endgültig  entschieden,  dass  alle 
Schiffe  der  Drake  Klasse  dieselbe  Schrauben- 
form  erhalten,  mit  denen  die  Drakc  die  letzten 
Probeftihrten  erledigt  hat,  worfiber  wir  hier  auch 
bereits  berichteten 

Der  geschützte  Kreuzer  Medea  hat  di^  7  istundige  ' 
Fahrt  mit  .sooo  .1.  P.  K.  zur  Erprobung  der  YaiTOW- 
KsfliSel  mit  gutem  Frfolj^  beendet. 

In  Chathanv  wird  eiu  Reparaturschiff  namens 
Assistance  eingerichtet.  Dasselbe  diente  bisher  dem 
Frachtverkehr.  Die  Laderäume  werden  jetzt  als  Schmiede 
mit  Dampfhammer,  Giesserei  mit  Cupolofen,  Dreherei 
mit  clektr.  Antrieb  pp.  eingerichtet.  .Man  soll  an  Bord 
im  Stande  sein,  einen  Cytinderkotben  von  1 10"  Durch- 
messer vonständig  henmstellen.  Das  Schiff  wd  der 
Chatham  Reserve  unterstellt  und  dient  vor  allem  zur 
Ausbildung  der  „boy  artificers"  von  14 — 1(>  Jahren, 
aus  denen  nach  dem  neu  aafs^stellten  Erdehungs- 
vnr^chriften  die  spätem  Seeoffiziere  und  Ingenieore 
hervorgehen  sollen. 

Auf  dem  König  Edward  Vit  werden  die  : 
früher  geplanten  0,2"  und      S.  K  bekanntlich  durch 
7.5"  Vichers  S.  K.  ersetzt.    Die  Fachpresse  preist  ; 
diese  Verfügung  sehr  und  lobt  die  guten  f  .iKenschaften 
der  neuen  Kanone     Das  Geschoss  ist  doppelt  so  i 
schwer  al^  das  der  6"  S.  K.  und  kann  noch  auf 
3000  Yards  7"  Krupp'schen  Nickctstahl  durchschlagen. 

Das  Linienschiff  New  Zeaiand  (lo^.so  t, 
18ÜUÜ  LP.K.  und  1H..S  Knoten»  ist  am  <).  2.  begonnen. 
Mellenfahrten  des  Panzerkreuzers  Kent 
I.P.K.    Umdrehungen  Geschwindigkeit 


I  675  S«).S  10.58 

bZm  87,y  15,497 

10  514  110  I9,2Q0 

l()57l  125,7  21,7 

22  ü»5  13y.2  22.5(><> 


Die  letzte  Fahrt  war  mit  forziertem  Zug.  Da 

die  vcrhinj^c  Ocsclnv  indigkcit  von  2.i  Knoten  nicht 
erreitiit  i-t.  smII  eiiie  Acnderung  der  Schraube  vor- 
genommen u erden. 

Die  Neubekesselung  des  Kreuzers  II.  Kl. 
Hermes  mit  Babcock-  und  SKiitox- Kesseln  ist  be- 
endet. Derselbe  wird  die  Probefohrten  in  kurzer 
Zeit  beginnen. 

Am  2.T.  2.  ist  der  Torpcdohootszcrstörcr  Foyle 
von  25,5  Knoten  Geschwindigkeit  und  550  t  De- 
placement vom  Stapel  gelaufen,  ebenso  am  12.  2.  | 


dasTorpedoboot  113 (ITH, 25 Knoten)  DieSchwesic- 
schiffe  N.  109  und  HO  haben  die  Probefahrten  beendet 
und  25,296  bezw.  25,12  Knoten  Oeschwindigkei: 
erreicht  Der  Kohlenvefbnttch  betrug  1,22  kg 
p.  I.P.K.  u.  St. 

Prankreich. 

Der  Marineminister  hat  die  Kommandanten 

der  beiden  Panzerschiffe  „Boiivet"  ntid  „Oaulois", 
die  kürzlich  bei  einem  Schiffsmanuver  in  der  Nahe 
von  Toulon  zusammengestossen  waren,  ihrer  Kom- 
mandos enthoben.  Ferner  hat  der  iMarineminister 
angeordnet,  dass  der  Komniandauf  des  Torpedojägers 
„^pignole"  vor  ein  Kriegsgericht  gestellt  werde 
Aus  dem  Bericht,  der  dem  Marineministerium  über 
diese  Unfälle  zuge^jangen  ist,  geht,  wie  der  .Matin' 
meldet,  hervor,  dass  die  drei  en^'ähnten  Offiziere 
Mangel  an  Kaltblütigkeit  und  rascher  Entschlossenbcil 
gezeigt  haben.  Diese  Massregelung  fin<tet  in  der 
Presse  allenthalben  heftigen  Widerspruch. 

Der  A4arineminister  hat  die  verantwortlichen 
Personen  und  auch  den  Ingenieur  des  Kreuzers 
-Catinat"  gemassregelt.  weil  221  t  Kohlen  bei  der 
Ausserdienststellung  fehlten.  Der  erste  Ingenieur- 
assistent hat  6  Monate  Qefingnis  erhalten. 

Der  .NWineministcr  Pelletan  Ii: !  II  Aufhebung 
der  gesellschaftlichen  Rangunterschiede 
zwischen  den  Seeofflxleren  einerseits  und  den 
Fachoffizieren  (Ingenieuren,  .\erzten.  Kommissaren. 
Baubcamten)  andererseits  dadurch  anzustreben  gesucht, 
dass  er  bestimmt  hat,  dass  bei  allen  Kommissionen 
oder  bei  der  Ak-sseranpordnung  auf  jeden  Pall  der 
Rangälteste  und  Hocliste  den  Vorsitz  zu  fulue»  hat. 
sei  er  auch  Ingenieur.  .\rzt  oder  Zahlmeister.  \'or- 
gesetzter  aller  einResLliifften  Personen  eines  Kriegs- 
schiffes bleibt  aber  aul"  jeden  l  ali  der  Kommandanl 
und  bis  zu  einem  gewissen  Qradc  auch  der  L  Offizier, 
weiche  beide  Seeoffiziere  sein  müssen. 

Die  im  Vorjahr  mm  Bau  einer  Modellschlepp* 
anstalt  bewilligten  .?()()  (»00  frs.  sind  nicht  v  erbraucht, 
da  die  Kostenanschläge  für  die  Anstalt  eine  bä 
weitem  höhere  Summe  verlangten. 

Probefahrtsersebnlsse  des  Panz^kreiuer» 
Gueydon: 

Dauer  der  Fahrt  ....   24  Stunden 
Ke??clrahl    ......  28 

l leberdruck  10  kg. 

.1.  P  K  IIOOO 

Gcsciuv indi.iikeil    .    .    .    .    I8.H  Knoten 
Kohicnvcrbrauchp. St. u. I.P.K    0,73  kg. 
Auf  dem  TorpedobootSzefStSrer  Arque* 
buse    brach  auf  der  forzierten  Vorprobefahrt  ein 
Bunkerbrand  au>.  wekher  indessen  bequem  gelöscht 
werden  konnte. 

Jeanne  d'Arc  nuuhte  am  20.2.  eine  2  1  stfmdige 
Probefahrt,  auf  welcher  iiiii  IIb  ünidre lumpen  l** 
Knoten  Geschwindigkeit  erzielt  wurden 

Der  Panzerkreuzer  Kleber  hat  die  Vorproben 
begonnen,  ebenso  hat  Henry  IV.  wieder  eine  Fahrt 
unternommen  mit  *'«  der  Kessel. 

Italien. 

Probefahrt    des   kleinen   Kreuzer  Ce«*^ 

(1313  t  depl.,  88  m  Länge). 
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f-r^hrtdauer  (>  St. 

i   P  K  5000 

Geschwindigkeit  ....    20,6  Knoten 
Bei  forzierter  Fahrt  sollen  22  Knoten  erreicht 
werden  mit  8550  I.  P.  K. 

Auf  einer  spätem  Fahrt  mit  1«,2  kg  Kessel- 
dnick  wurden  8160  i.  P.  K..  268  Umdrehungen  und 
21.1  Knoten  erreicht  während  einer  dreistündigen 
Fahrt.  Hiernach  scheint  die  erhoffte  Oeschwindigiceit 
nicht  erreicht  zu  werden. 

Bei  Pattison  in  Neapel  ist  der  Torpedolwote- 
zerstorer  Borea  auf  Stapd  gdegt.  Derselbe 
erhält  folgende  Dimensionen: 

Länge  64  m 

Breite  5.t)5  m 

Tiefgang  hinten  2,2M  m 

mittl  1.72  m 

J.  F.  K   öOOO 

Geschwindigkeit  30  Knoten 

3  Thomycfoft  Kessel  in  2  Riiimen 

Kohlenvorrat  60  t 

Armienmg : 

1  —  7.0  cni  S.  K. 
5  —  5,7  cm  S.  K. 

2  DeckstorpedolanzieiTohre. 

Russland. 

Vom  russischen  Marineministerium  ist  der  Ent- 
wurf i^um  Bau  neuer  Panzersclilffe  ausgearbeitet 
worden.  Dieselben  sollen  im  Frühjahr  bereits  begonnen 
weiden.  Die  Panzer  werden  jeder  16  OOO  Tons  gross 
sein  und  in  den  Panzertürmen  vier  zwölfzöllige  und 
zwölf  achtzöllige  Kanonen.  20  Zwölfpfündcr.  ausser 
einer  grosscti  .Anzahl  \on  l\lcineren  Schnellfeuer- 
kanonen und  Maschinen -Gewehre  und  Kanonen  be- 
sitzen. Der  Bau  dieser  Panzer  wird  auf  der  staat- 
lichen baltischen  Schiffswerft  in  Pcter.shurjj  vor  sich 
gehen  und  soll  im  Laufe  von  drei  Jahren  beendet 
sein.  Die  neuen  Panzer  sollen  fOr  das  ostasiatische 
Geschwader  bestimmt  sein  und  sind  nach  Zeichnunj^en 
gebaut,  die  von  russischen  Schiffsbauingenieuren  an- 
gefertigt worden  sind. 

Der  Eisbrecher  Yermack  unterstand  bisher 
dem  Finanzministerium.  Da  die  Unterhaltung  des- 
selben zu  teuer  wird,  soll  er  an  das  Marineministerium 
abgegeben  werden.  Dieses  will  ihn  übernehmen, 
aber  zuvor  zum  Transportschiff  oder  riaschinlsten- 
Schulschlif  umbauen. 

Schweden. 

Am  4.  2.  hat  der  Küstendampfer  Tappcrheten 
die  erste  Probefahrt  vollendet.  Die  erzielte  Geschwindig- 
keit bei  der  Forzierung  betrug  18,2  Seem.,  verlangt 
waren  16,5  Seem. 

Spanien. 

Der  Process  gegen  die  Clydebenk  Eng.  a.  Sh.  Co. 

ist  inEdinbiirj^h  Regen  letztere  entschieden.  DieseFirma 
hatte  vor  dem  spanisch  -  amerikanischen  Kriege  der 
spanischen  Regierung  Wer  Torpedobootszerst&rer  zu 
h'cfcrn,  die  zur  Blockade  Kuba?  benutzt  werden  sollten. 
Die  Firma  versäumte  die  Lieferungsfrist  und  lieferte 
die  Boote  später  überhaupt  nicht.  Die  spanische  Rc- 
qicritnj^  behauptete,  dass  sie.  wenn  die  Firma  die 
Zersturer  rechtzeitig  geliefert  haben  würde,  in  der 


Lage  gewesen  wäre,  die  Blockade  Kubas  erfolgreich 
durchzuführen  und  den  tiubanischcn  .\ufstand  so  zeitig 
zu  unterdrücken,  dass  ein  Eingreifen  der  Vereinigten 
Staaten  unmöglich  gemacht  worden  wäre.  Der  Edin- 
burgher Richter.  Lord  Kyllachy.  schloss  sich  dieser 
.■\nschauunjj;  durchaus  an.  und  verurteilte  die  Firma 
zu  einer  Schadcnctsatzzahlung  von  je  500  Pfund  für 
1.^.1  Wochen,  zusammen  also  von  67  000  Pfund. 
.Ausserdem  hat  die  Firma  die  Zinsen  dieser  Summe 
vom  ersten  Tage  des  Prozesses  an  zu  entrichten. 

Der  Panzerkreuzer  Prlncessa  de  Asturles 
von  Toon  1.  t.snon  I.P.K,  und  20  Knoten  Geschw. 
erreichte  auf  der  Probefahrt  mit  natürlichem  Zug 
11000  I.P.K.,  100  Umdrehungen  und  17,5  Knoten. 

TarkeL 

Wie  nach  Zeitungsnachrichten  die  von  Armstrong 
und  Vickers  für  die  chilenische  .\Urine  gelMuten 
Schlachtschiffe  .Constitudon"  und  .Libertad"  bald 

an  .lapan.  bald  an  die  Vereinigten  Staaten,  bald  an 
Deutschland  verkauft  werden,  so  verbreitet  sich  auch 
das  Gerücht,  die  ottonuuiische  Regierung  sei  mit 
Argentinien  in  rnterhandtunK  getreten  wegen  l'eber- 
lassung  der  bei  Ansaldu  in  Bau  begriffenen  argenti- 
nischen 8000  Tonnen  -  Panzerkreuzer  „BemardllM^ 
Rivadavia"  imd  „Marlano  Moreno",  die  ur- 
sprünglich die  Namen  „General  Mttra"  und  .General 
Roca*  eriuüten  hatten.  Es  dürfte  diesem  Gerücht 
indessen  mit  Rücksicht  auf  die  ungQnstige  Finanz- 
lage der  Turlcei  wenig  Glauben  beizumessen  sein, 
umsomehr.  als  sich  für  Rechnung  der  türlnschen 
Marine  in  England  und  in  Amerika  schon  je  ein 
Kreuzer  in  Bau  befinden,  für  die  die  Bauraten  nur 
spärlich  und  tuir  unter  starkein  Druck  seitens  der 
Bauwerften  einzugehen  scheinen,  und  sie  ausserdem 
vor  kurzem  bei  der  Kruppschen  Qermaniawerft  zwei 
Torpedokreuzer  bestellt  haben  soll  .Aehnh'ch  wie 
bei  den  Neubauten  scheint  es  mit  den  Umbauten  der 
tfirkischen  Kriegsschiffe  zu  gehen.  Auf  das  Unter- 
zeichnen der  Verträge  ftlr  den  l'mbau  einer  mehr 
oder  minder  grossen  Zahl  von  Schiffen  kommt  es 
der  Pforte  nicht  an.  wie  der  nun  schon  seit  mehreren 
.lahrcn  in  Kiel  auf  den  Reginn  seiner  Modernisierung 
wartende  _Assar-i-Tcv\sik'  und  der  ebciiJalls  seit 
.lahren  in  der  Tages-  und  Fachpresse  spukende  L'm- 
bau von  acht  Schlachtschiffen  bei  .Ansaldo  beweisen, 
aber  wenn  Anzahlungen  gemacht  werden  sollen, 
dann  entschliesst  man  sich  lieber,  die  Pläne  und  dem- 
entsprechend die  Verträge  noch  einmal  zu  ändern, 
der  Sultan  erlässt  ein  neues  Jrade  und  die  Sache  — 
ist  genau  so  weit,  wie  sie  früher  war. 

Vereinigte  Staaten. 

Das  Unterseeboot  Protector  hat  bereits  die 
ersten  Probefahrten  absolviert  und  dabcil2  Knoten 
erreicht.  Das  Wetter  war  böig,  dabei  hielt  sich  das 
Boot  aber  gut.  Vor  allem  aufgefallen  ist  das  Unter- 
seeboot durch  die  gute  Bewohnbarkeit. 

Die  Angebote  bei  der  .Ausschreibung  der 
beiden  Panzerkreuzer  Tenessee  und  Washingfton 
betrugen: 


Firma 


Zahl  der  Bauzeit  Bausumme 

Schiff;  Monate  Dollars 

.\ewpurt  N'cws  Sh.  Co.      1            42  4.32.=iOO() 

Fore  WiverSh.a.Eng.W,     I           42  4  57aüou 
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Schtfie  Monate  Dollars 

Bath  Iren  Works    .   .     I  42  4  500000 

I  nion  Iron  W.   ...      I  42  43()5(Ulü 

New  York  Sh.  Co.  .    .      I  42  4  250(JÜO 

dii        do.       .    .      2  M''!  4  150000 

l  42  t 

Dieselbe,  nach  eigenen  Hlänen 

und  22  Knot.  Geschw.     2  42  4  2«(K)00 

Woran  Rrotlicr;!  Co.  .    .      1  42  4.V)7(M)0 

William  Cramp   ...      l  .V)  42UOÜOU 

do.  nach  eigenen  Plänen  .  . 

u.  22Knot.Geschw.  2         [  4000000 

do.  do  1  36  4I0()(»00 

Die  eigenen  Pläne  der  Cramp  Co.  sahen  Niclausse 
Kessel  und  Dampftuffrinen  für  die  Dynamos  vor. 
.\dmira1  McUilIc  ist  aber  cntschicdctiL-r  Oc^'ner  der 
Niclausse  Kessel.  Das  Ergebnis  der  Submission  ist 
in  No.  10  des  Schiffbau  angegeben.  Die  Bedingungen 
forderten  2I..S  Knoten  und  23000  I.P.K.  bei  14  500  t 
Deplacement. 

In  Sandy  Hook  hat  man  die  gr(>sste  bisher  in 
den  Vereinigten  Staaten  hergestellte  Kanone  von 
16"  (39  cm)  Caiiber  erprobt.  Das  Oeschoss- 
gesMolit  beträgt  2400  Ibs,  die  Pulverladung  600  Ibs. 
die  Schii.^sweite  21  Sei  in  .  die  Kosten  130  000  Doli., 
des  (kwicht  inkl.  luiilclc  13ü  t. 

Alle  Linienschiff  und  grossen  Piaiuerkreuier  haben 
13  Streuminen  an  Rord. 

Das  Wrak  des  alten  Linienschiffes  riaine  bei 
Havanna  soll  gehoben  werden. 

Die  beiden  Kanonenboote  Dubuque  und  Pa- 
ducali  erhalten  folgende  Dimensionen 

Länge  in  der  Wasserlinie  174' 

Breite  35' 

Mittl.  Tiefgang  12'  3* 

bei  voller  Belastung  .   .   ,13'  5'/," 

Kohlen  Vorrat  hierbei   .  200  t 

Besatzung  156  Mann 

Deplacement  Ioko  t 

L  P.  K  lüüü 

Geschwindigkeit  12  Knoten 

L'mdrL'hiiii,ifen  22.^ 

.Armierung;  6    4"  S.K. 

4  -6  ibs.  S.K. 


2  -1  Ibs.  S.K. 
2—  Boll.  Autom.  Kan 
Die  Scliiffo   crlialtcn  2  Schrauben    und  werden 
,  2'  3"  oberhalb  der  Wasseilinie  aus  Stahl,  iintcrhalh 

dieser  Höhe  im  Kompositbau  ausgeführt. 
I        Der  Panzerkreuzer  West  Virg-inia   wird  am 
I  23.  4,  03.  in  Newport  News  vom  Stapel  lauten. 

Im  Gegensatz  zu  Deutschland,  wo    die  Volks- 
vertretung die  Mariiievorlagen  der  Regierung  ge- 
wohniich  kürzt,  pflegt  man  in  Amerika  das  Marine« 
budget  standig  zu  erhöhen.   Beantrag  uarcit 
an  Schlaclitschiffen   und  Kreuzern  2  Schlachtschiffe 
und   1  Panzerkreuzer.    Das  Repräsentantenhaus  er- 
weiterte den  Antrag  auf    Schlachtschiffe  und  2  Kreuzer, 
der  Kongress  schliesslich  genehmigte  6  Linienschiffe» 
von  denen  3  je  16  000  t  und  .3  je  13  000  t  De- 
placement erhalten  sollen.    Im  Parlament  selbst  ent- 
brannte nur  ein  heftiger  Kampf  über  die  Grösse  der 
Schiffe.   Man  einigte  sich  schliesslich   auf  obigen 
Bescliliis.s.    Für  Kreuzer  sind  keine  iMittel  aiist^e-etzi. 
Den  Orund  hierfür  hat  der  Vergleich  mit  DcutschlaI]d^ 
Seemacht  gegeben,  da  hier  überwiegend  LinienschiHe 
und  nur     Pan/erl<rcu/er  in  letzter  Zeit  ^^ebaut  sinJ 
P.erncr  ist  dem  Kongress  em  Marinebauprogramm  tüf 
die  n&chsten  3  Jahre  vorgdegt,  weiches  freilich  nkrbt 
7iim  P.e<i.htus?  ircdiehen  i?t,  wohl  aber  allseitige  Aner- 
kennung gefunden  hat    Miernach  sollen  in  den  folgen- 
den 3  Jtdiren  noch   1 2  l  inienschiffe  neuster  Kon- 
sfrtiklion    und    noch   iiielirere   l*anzerkrciizer  erbaul 
werden.   Es  ist  dies  cui  Hauprugraninu  das  sonst  nur 
nt>ch  durch  das  englische,  und  zwar  nur  um  wenig, 
übertroffen   wird.    Zu  erwähnen  ist  noch,   dass  das 
erste  aufgestellte  Bauprogramm  noch  weiter  ging  und 
bis  |()io  die  Inbanlegimg  von  25  Schlachtschiffcfl 
verlangte. 

Der  .New-York  Heratd"  empfiehH  dringend  den 

Ankauf  Ii  :  ii  i  :  n  \'erkanf  stehenden  CliHe- 
nischen  und  Argentinischen  Kriegsschiffe. 
Derselbe  empfiehlt  m  den  Fall,  dass  der  Kongress 

nicht  darauf  cinjT;ehcn  snllte.  eine  pri\ate  Sammlung 
zu  veranstalten,  welche  ohne  Zweifel  leicht  die  Mittel 
zum  Ankauf  der  beiden  in  En^and  in  Bau  befimf- 
lichen  Linienschiffe  ..l  ibcrtcd"  und  „Constitutirtn' 
(50  Mill.  S\k.)  liefern  würde.  —  Dies  ist  doch  aber 
wohl  leichter  gedacht  als  getan. 


Patent-Bericht. 


Kl.  ()5a.  .\o  i.)84*>o.  Zusammenschiebbares 
Rettungsboot.    Carl  Steinbrenner  in  Altona  (Fig.  I). 

Das  neue  Boot  besteht  aus  einzelnen  zylin- 
drischen, teicskoparlig  ineinander  verschiebbaren 
Teilen  a-,  a^,  .  .  . ,  von  welchen  die  an  den 
Enden  liegenden  mit  spitz  zulaufenden  und  das 

Vorder-  und  Hinterteil  Üldenden  Hohlkörpern  ver- 
bunden sind.  In  diesen  letzteren  befinden  sich 
die  Einsteigeöffnungen  für  das  Boot.  Das  Neue  bei 
dieser  llinrichtuni^  Gesteht  darin,  dnss  im  ausgezogenen 
Zustande  des  Bootes  die  einzelnen  Teile  a-,  a^,  .  .  . 
in  ihrer  Stellung  durch  Spreizstangen  c-,  c',  c*  .  .  . 
festgehalten  werden,  die  derartig  unter  Federwirkung  | 


stehen,  dass  sie  selbsttätig  in  diejenige  Lage  ein- 
schnappen, in  welcher  sie  ein  willkürliches  Zusantmcti- 
schieben  des  Bootes  verhindern.  Zu  diesem  Zveck 
sind  im  Innern  des  Bootes  an  den  mit  Winkeln  e 

f  und  Ringplatten  g  versteiften  inneren  Kanten  der 
zylindrischen  Teile  a-,  a^.  a*  .  .  .  die  Stangen  C, 
c^ . . .  derart  angelenkt,  dass  sie  mit  ihren  nwli 

aussen  liegenden  Kanten  im  zusammengeschobenen 
Zustande  des  Bootes  isiehc  und  a*  der  neben- 
stehenden Figur  1 )  durch  schleifenförmig  gebogene 
Federn  d  ".  d\  d''  .  .  .  gegen  die  Versteifun).^s\v'nkel  e  I 
des  benachlmrtcn  zylindriseliesi  lioolstcilcs  gcdrüfW 
werden.  Wird  das  Boot  auseinandergezogen. 
durch  Hochheben  an  dem  einen  Ende  geschdien  ^""^ 
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so  gleiten  die  Stangen  er  c*.  .  zunächst  an 
den  Winkeln  e  f.  des  benachbarten  Bootstciles  und 
springen  schliesslich  nach  ginzlidiem  Auseinander- 
ziehen  mit  einem  an  ihrem  Knde  vorgesehenen  Ab- 
satz unter  der  Wirkung  der  Federn  d".  d'.  d*  ...  so 
hinter  die  Winkeilcanten,  dass  ein  willkürliches  Zu- 
sammenschieben des  Bootes  nicht  stattfinden  kann. 

Kl.  4^h.  No.  I  .^7  .^(>7.  Maschine  zum  Zerteilen  von 
Profileisen.  Schulzen. Naumann  inCöthcn.  Anh.  *I-ig.2i. 

Bei  der  neuen  .Waschinc  ^ulkn  die  Profileisen,  ohne 
dass  eine  L'nikehrung  derselben  nötig  ist.  durch  Aus- 
stanzen eines  Streifens  mit  verhältnismässig  geringem 


fahren,  dass  nach  dem  Einspannen  desselben  zwischen 
den  Messerpaarcn  f  u.  g  und  Einstellen  des  unteren 
jWcsserpaares  i  an  der  Seite  des  Stege«,  an  welcher 
das  Schneiden  beginnen  soll,  das  Ohcrmesscr  c  zu- 
nächst mit  Hilfe  des  Griffes  o  in  soklic  Ldgc  ge- 
bracht wird,  dass  beim  Inbetriebsetzen  der  Welle 
zuci-t  die  verdurste  Stufe  p  einen  Schnitt  macht 
Alsdann  w  ird  das  .\ksser  c  weiter  hcrumgeschwungcii. 
so  dass  nacheinander  auch  die  übrigen  Stufen  q  bis  s 
zum  Schneiden  kommen.  Durch  ailmähliches  Weiter- 
schwingen des  Obermesscrs  e  und  Vorrücken  der  Untnr- 
messer  i  wird  so  Stuck  für  Stück  aus  dem  ProfDeisen 


Kraftaufwand  zerteilt  werden,  indem  ein  auf-  und  ab- 
wärts ta  bewegendes  Messer  e  benutzt  wird,  das  frei 

um  cii-.c  Welle  schwingt  und  dessen  Schneide  derart 
stufenförmig  abgesetzt  ist,  dass  die  einzelnen  Stufen 
bei  der  Arbeit  nacheinander  zur  Wiricung  gebracht 
werden  können  Da>  .Mepser  e  ist  auf  einer  excen- 
trisch  gelagerten  Welle  c  angeordnet  und  wird  somit 
bei  Drehung  derselben  auf  und  nieder  bewegt, 
während  es  mit  Hilfe  eine?  Griffe?  o  um  die  Welle 
im  Bogen  gcsijhwungen  werden  kaaii.  wie  in  der 
nachstehenden  Zeichnung  durch  punktierte  Linie  an- 
gedeutet ist.  f).!.';  7it  verteilende  Profileisen  wird  mit 
seinen  Klansciien  derart  zwischen  paarweii  angeord- 
neten und  als  Widerlager  dienenden  Oegenmcsscrn  f.  g 
festgelegt,  dass  das  Messer  e  frei  zwischen  diesen 
hindurch  schwingen  kann.  Der  Zwischenraum 
zwischen  den  Messern  der  Messerpaare  f  u.  g  ist  zu 

diesem  Zweck  so  be- 
messen, dass  er  ge- 
rade j^enü^l.  um  dem 
Obermesser  e  das 
Hindurchbewegen  zu 
gestatten  Der  Steg 
des  Profileisens  wird 
von  unten  durch  ein 
Widerlager  pestül/t, 
welchesgleichtallsaus 
einem  Paar  von  .Mes- 
sern i  besteht,  die 
zwischen  sich  densel- 
ben Zwischenraum 
freilassen,  wie  die  Messer  der  Widerlager  f  u.  g,  sodass 
also  auch  hier  das  Obermesser  e  hindurchschwingen 
kann  Die  Sclineide  der  Messer  i  ist  ;^wL'ekniässig  so 
breit  bemessen,  dass  sie  nur  einen  Teil  der  Höhe  des 
Sieges  einnimmt.  AtisdtesemGrunde  ist  das  Messerpaar  i 
auf  einer  Schrauheii^pindel  I  angeordnet,  so  dass  es 
durch  Drehen  der  letzteren  so  eingestellt  werden 
kann,  dass  es  immer  an  der  Stelle  von  unten  stützt, 
wo  das  Obermeiser  e  gerade  schneidet.  Beirn 
Schneiden  des  l*rofilstahles  wird  in  der  Weise  \er- 


FiR.  2. 


herausgestossen.  bis  es  ganz  durchschnitten  ist.  Wie 
ersichtlich,  erfordert  diese  Arbeit  wegen  des  ^fen- 
weiser  I  ort  clueitens  nur  einen  verhiltnismissig  ge- 
ringen Kraftaufwand. 

Kl.  35e.  No.  138196.  Drdndnufelb^r  mit 
nur  einem  Seil.  Maschinenfabrik  Henrichsen  &  Mohr 
in  Koppenhagen. 

Die  Erfindung   bezieht   sich  auf  einen  Greif- 
bagger,  bei   weKlieni   die  Schaufeln  a  mit  Hilfe 
eines    Seiles    geöffnet    und    geschlossen  wenten. 
Dieselben  sind  zu  diesem  um  Zapfen  b  sdiwingbar 
an  einem  Rahmen  c  aufge- 
hängt, welcher  mit  Hille  eines 
Bügels  m  an  einem  Haken  n 
aufgehängt  werden  kann.  An 
den  im  geschlossenen  Zustande 
aneinander  liegenden  Kanten 
der   Schaufeln   sind  in  den 
oberen  Reken  Arme  h  so  an- 

ge'.ir.'icltt.  Jass  sie  hei  ,i;ai;z 
auscinandergcklappten  Schau- 
feln in  einer  Geraden  liegen. 
Die  Arme  h  sind  dureh  Ketten 
i  mit  einem  Qucrsiück  g  ver- 
bunden, an  welchem  ein  nach 
nhcn  ffthrcndcs  Seil  e  angreift, 
lät  Mnml  dicl:ituichtungan  dem 
passend  anzubringenden  Haken 
n  aufi;eliänm,  so  können  durch 
Naelllas^en  i;nd  Anholen  des 
einen  Stiles  e  die  Schaufeln  a 
geöffnet  und  gesclUossen  werden,  lim  die  Schaufeln  im 
geöffneten  Zustande  feststellen  zu  können,  sind  die 
•Arme  h  dereinen  Schaufel  mit  einer  durch  ein  Seil  I  zu 
handhabenden  Klinke  k  versehen,  die  beim  Oeffnen  vor 
die  Arme  h  der  anderen  Schaufel  ftlH,  felis  das  Seil  1 
nachgelassen  ist.  Zum  f^a^j^ern  uird  die  Vorrichtung 
zunächst  aus  dem  Haken  n  ausgehakt,  nachdem  die 
Schaufeln  voriier  durch  ihr  Eigengewicht  unter  Nach- 
lassen des  Seiles  c  in  die  geöffnete  l.agc  gcsehwiinj^cn 
und  in  dieser  Lage  mittels  der  Klinken  k  arrciicri 
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sind.  Hierauf  wird  die  Vorrichtung  mittels  de? 
Seiles  e,  welches  nunmehr  die  ganze  Last  trägt,  auf 
den  Boden  bezw.  das  zu  hebende  Out  gesenkt,  sodass 
durch  Aufstützen  n  die  Klinken  k  entlastet  und  aus 
der  Arretiersteilung  gchuben  werden  kunnen.  Wird 
«Isdann  dts  Seil  e  ni^^olt.  so  werden  die  Schaufeln, 
indem  sie  das  Baggergut  erfassen  imd  einschliessen. 
zunächst  zusammengeklappt  und  hierauf  gehoben. 
Am  l.tide  der  Aufwärtsbewegung  fällt  schliessh'ch  der 
Bügel  ni  in  den  Haken  n  ein.  sodass  durch  Nach- 
lassen des  Seiles  e  die  Schaufeln  auseinander  schwingen 
und  sich  entleeren  können.  In  dieser  Lage  ist  als- 
dann die  Vorrichtung  wieder  bereit,  um  von  Neuem 
auf  den  Boden  gesenkt  zu  werden. 

Kl.  72f.  .No.  l.^H()4().  Vorrichtung  zum  Anzeigen 
und  Aufzeichnen  der  Qeschützrichtung  beim  Abfeuern 
bezw.  beim  imrinerteii  Abfeuern  von  Schiffsgeschützcn 
C  .1  Adolph  Dtdc  in  FomelM»  iNorw.k 


Diese  XOrrichtung  soll  dazu  dienen ,  beim  .Ab- 
feuern der  Geschütze  oder  auch  nur  beim  Geschütz- 
exerzieren,  d.  h.  also  beim  markierten  Abfeuern,  die 

.Wannschaften  daraufhin  kontrnlieren  zu  können,  c' 
sie  bei  schlingendem  und  stampfendem  Schiff  im  A\o- 
ment  des  Abziehens  das  Ziel  hatten,  um  sie  aüaium 

ev.  instriiiren  zu  können,  wie  sie  sich  beim  F-iedienen 
des  Geschützes  zu  verhalten  haben,  falls  es  ihnen 
nicht  gelungen  ist.  den  richtigen  Augenblick  zun« 
Abfeuern,  d  i.  bei  horizontal  liegendem  Schiff,  zu 
erfassen.  iJie  l£inrichtung  besteht  itn  wesentlichen 
aus  einer  in  einem  Gehäuse  b  (s.Fig.4»  nach  Art  einer 
Kompassrose  derartig  frei  aufgehängten  kreisrunden 
Scheibe  a.  dass  sie  bei  den  Schlinger-  und  Stampf- 
bewegungen des  Schiffes  stets  horizontal  Vicgt.  wäh- 
rend das  fest  mit  der  Lafette  oder  dem  Schiff  ver- 
bundene Gehäuse,  alle  Bewegungen  des  letzteren 
1  1   ;     !ui  {"all  hängt  die  Scheibe  a 


](alitlose 

mannesmaniirobrc 


für  den  ScMffbaM: 

Feuer-  und  Wasser-Rohre, 

Bootsdavits,  fadebäume,  fleekstitzen, 
XastCt  (ifioln»  ItaacAt  Steaien  etc. 

überlappt  geschweisste  Rohre  von  260  mm 
licht  bis  zu  den  grössten  Durchmessern, 

^Tupfer-  und 


SUessingroAre 


FabrikuiarkOk 


Fabrikmarke. 
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auf  einer  Spitze  c  und  ist  an  ihter  Unterseite  durch 

ein  die  horizontale  1jic[C  sicherndem;  Gewicht  d  bc- 
scliwert.  Die  Wandung  des  Ciehäuse»  b  hat  im  Innern 
in  Hfihe  der  Scheibe  a  die  Form  einer  Kugeloberfläche, 
deren  Mittelpunkt  die  Spitze  c  bildet,  sodass  also 
die  Kante  der  Scheibe  a  beim  Neigen  stets  gleich 
weit  von  der  (}ehäusewandung  entfernt  bleibt.  Auf 
der  Scheibe  sind  an  einer  Seite  horizontal  und  in 
radialer  Stellung  mehrere  kleine  Cylinder  f  angebracht, 
in  vs  elchen  unter  Feder wirkuni;  stellende  Kolben  f  so 
gelagert  sind,  dass  sie  beim  tieraustreten  mit  AVarliler- 
spitze  c  gegen  die  QehSusewandnng  Stessen.  Um 
diese  Bewegung  der  Kolhcn  f  zu  veranlassen,  sind 
die  Cylinder  f  durch  die  Leitungen  g  mit  einem  in 
der  Mitte  der  Scheibe  a  angehraiditen  Qehiiise  o  ver^ 
bürden,  in  weiche?  gespannte  Luft  eingeführf'wcrdcn 
kann.  Die  Erzeugung  der  Pressluft  geschielit  zwcck- 
mSssig  mit  Hilfe  eines  Oummiballes  i,  der  durch 
^  ' '  ein  Rohr  h  der- 
artig mit  dem  (le- 
häuse  o  verhin- 
den  ist,  dass  die 
Scheibe  a  vollstSn- 
dig  frei  schwingen 


Itann.  ohne  durch  das  Rohr  h  gehindert  zu  werden 

und  da?5  andererseits  das  Rohr  h.  welches  zwischen 
zwei  Anschlägen  p  der  Scheibe  a  liegt,  dazu  benutzt 
werden  kann,  diese  zu  drehen.  Unter  oo"  zur  Achse 
des  mittelsten  C\ linders  f  liegt  noch  ein  einzelner 
gleichartiger  Cylinder.  dessen  Kolben  mit  einer  Markier- 
spitze e'  versehen  ist.  Die  sämtlichen  Markierspitzen 
e  und  e'  liegen  in  einer  Ebene  mit  der  Spitze  c. 
welche  die  Scheibe  a  trägt.  In  der  senkrechten  Ebene,  in 
welcher  der  durch  die  mittelste  der  Spitzen  e  zu  legende 
Durchmesser  der  Scheibe  a  geht,  ist  auf  dieser  eine 
Visirvorrichtung  m  n  angebracht,  mit  deren  Hilfe  die 
Scheibe  so  eingestellt  w  erden  kann,  dass  in  die  durch 
die  mittelste  Spitze  e  und  die  Lagerspitze  c  zu  legende 

)  vertikale  Ebene  der  Schlusslinie  fUlt.  An  der  inneren 
Gehfuisewandung  ist  in  Höhe  der  Scheibe  a  ein  au>- 

I  weclisei  barer  Papierstreifen  r  befestigt,  der  bei  hori- 

I  zontal  liegendem  Schiff  eine  genau  in  Höhe  der 
Spitzen  e  und  e'  liegenden  und  rings  herum  geführten 

.  Strich  Z  Z  tragt.  Wird  also  im  richtigen  Augenblick, 
d.  h.  bei  horizontal  liegendem  Schiff,  ein  Schuss  ab- 
gefeuert, so  treffen  bei  gleichzeitigem  Drücken  des 
Balles  i  die  .S^kierspitzen  e  und  e'  sämtlich  auf  die 
Linie  ZZ.    Wird  nicht  im  richtigen  Augenblicke. 


Irr- 

Fig.  4. 
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Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei 
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insbesondere  anch  solche  für  den  Sehiffban. 

Gussstllck  in  Eisen  reh  u.  betrbeilet  bis  zu  60000  kg  8Uciq|swiGlit. 
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d.  i.  bei  nicht  horizontal  liegendem  Schiff  abgefeuert, 
so  markieren  die  Stifte  e  und  e'  ihre  Einstiche  auf 
dem  Streifen  r  neben  der  Linie,  und  man  kann  dann 
aus  dem  Winkel,  welchen  die  durch  die  Einstiche  zu 
ziehende  Linie  mit  der  Linie  Z  Z  bildet,  ersehen, 
welcher  Fehler  gemacht  ist,  sodass  hiemach  die  Be- 
dienungsmannschaft belehrt  werden  kann,  wie  sie 
sich  beim  Schiessen  zu  verhalten  hat.  An  den  Kolben 
der  mittleren  Spitze  e  und  der  Spitze  e'  ist  seitlich 
noch  je  eine  weitere  Spitze  angebracht,  welche  bei 
der  Umkehr  der  Schwingungsrichtung  des  Schiffes 
ihre  Stellung  zu  der  zugehörigen  Spitze  ändert  und 
daher  durch  die  in  diesem  Augenblick  erfolgenden 
Einstiche  erkennen  lässt.  ob  das  Schiff  beim  Abfeuern 
gerade  eine  Schwingung  nach  oben  oder  unten  machte. 

Kl.  l.le.  No.  i.\H  75.S.  Vorrichtung  zum  Reinigen 
der  Röhren  von  Wasserröhrcnkesseln.  Robert  Ismer 
in  Bergeborbeck.   (Fig.  5.i 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Vorrichtung,  bei 
welcher  ein  Rcinigungswerkzeug  I  iz.  B.  ein  Stirn- 
fräser) mittels  eines  Zugorgans.  Kette  oder  dergl.  k 
von  einem  Windwerk  i  durch  die  Rohre  gezogen 
wird.  Das  Neue  hierbei  besteht  darin,  dass  an  der 
dem  Zugorgan  gegenüberliegenden  Seite  an  dem 
Werkzeug  eine  Spindel  m  angebracht  ist.  mit  deren 
Hilfe  beim  Durchziehen  durch  die  Rohre  das  Rcini- 
gungswerkzeug zugleich  in  Drehung  versetzt  wird. 


um  die  Reinigung  gründlicher  zu  gestalten.  I)te  Spinde 
m  besteht  zweckmässig  aus  einem  Rohr,  welches  ineinc 
für  diesen  Zweck  besonders  anzubringenden  Ligt 
rung  r  gelagert  wird  und  durch  eine  Kluppe  p.  die 
an  beliebigen  Stellen  festgeklemmt  werden  kann.  31 
l'mdrehung  zu  versetzen  ist.  Um 
hierbei  die  Kette  k  nicht  zu  ver- 
drehen, ist  dieselbe  durch  ein  Kugel- 
gelenk oder  dergl.  z  mit  dem  Werk- 
zeug I  verbunden. 

Kl.  b.  No.  13M  845.  Ver- 
fahren zur  Herstellung  eines  Iso- 
liermittels fürelektrische  und  andere 
Zwecke.  Dr.  Fritz  Basenau  in 
Amsterdam. 

Das  neue  Isoliermittel  wird 
dadurch  hergestellt,  dass  man  durch 
tagelanges  Erhitzen  unter  Luftab- 
schluss  von  flüchtigen  übelriechen- 
den, insbesondere  schwefelhaltigen 
Verbindungen  gereinigten  .Asphalt 
bei  einer  oberhalb  seines  Schmelz- 
punktes liegenden  Temperatur 
mit  Petroleum  innig  mischt  und  zugleich  eine  Lösung 
von  essigsaurer  Tonerde  sowie  von  Alkali  und  Harr 
zufügt.  Das  so  gewonnene  Produkt  soll  den  Vorzuf 
haben,  dass  es  bei  verhältnismässig  niedriger  Tempc- 
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ratur  <ca.  70'  C.i  erwL'icht  uiiii  beim  Erkalten  schnell 
wieder  liart  wird,  aber  doch  von  besonders  pitcr  Qo- 
schincid:gkcit  bleibt,  sodass  es  sich  gut  mm  L'cbci- 
ziehen  von  Drähten  etc.  eignet.  Ausserdem  soll  es 
bei  absoluter  Isolierfähigkeit  besonders  widerstands- 
fähig sein,  sodass  es  z.  B.  von  Salzsture.  Essigsäure, 
verdünnter  Salpeter-  und  Scliwcielsaure .  .\moniak, 
Alkalien.  Wasser  (auch  Sakwasser)  nicht  im  Minde- 
sten angegriffen  wird. 

Kl.  (>5a.  No.  i.?«s-(,  Wirbel  für  Anker. 
A.  I^raus  in  Brake  in  Oldenburg.  tFig.  b.) 


Das  Eigenartige  des  neuen  Wirbels  liegt  darin, 
dass  zwischen  den  beiden  Wirbelteilen,  welche  sich 
gegen  einander  drehen.  Kugel»  angeordnet  sind,  um 
die  l^eibuiig  beim  Drehen  möglichst  zu  verringern. 
Der  Kopf  d  des  Wirbelbolzcns  c  ist  zu  diesem  Zweck 
so  ausgebildet,  dass  er  in  einer  Versenkung  des 
Wirbelteiles  a  Platz  findet,  in  welcher  unter  ihm 
L^agerkugeln  e  liegen.  Ebenso  liegen  Kugieln  zw  ischen 
der  unteren  Fliehe  des  Wiibeltetles  a  und  dem  gegen 
diesen  sich  Stützenden  Bund  b  des  anderen  Wirbel- 
teiles. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  «'erden  titemnler  gern  adigenoininen. 


Nachrichten  üb«r  Schiffe. 


Der  neue  Sctmefldampfcr  des  Norddeulsclien  Lloyd 
„Kaiser  Wilficlm  It".  tki  am  12  .August  1W2  von  Stapel 
lief.  Süll  Ende  März  zur  Ablieferung  gelangen.  Der  Dampfer 
wird  am  23.  März  von  der  Werft  des  Vulkan  in  Stettin 
nach  Swinetnönde  abgehen,  um  dort  zunächst  seine  Aus- 
rüstung zu  vervollständig«!  und  dfo  erforderliciNn  Kohlen 
an  Bord  zu  nehmen.  Die  offizielle  Probefahrt  soll  dann  am 
My  März  beginnen.  .Nach  deren  Beendigung  wird  das 
.■^cltifi  sofort  nach  l'iiermrliax oii  weitergehen,  wo  es  am 
4.  oder  S.  April  eintrefien  dürfte.  Am  14.  April  soll  die 
erste  fahrplanmäss^^c  Reise  angetreten  werden. 

Lange  m.  Breite     21 .94  m.  SeitenhAbe  bis  Pro- 

menaden-Deck l6,no  m.  Tiefgang  voll  beladen  -  8,84  m  bei 
einer  Wasserverdräniiimg  von  2bO('nt  in  Sce\\  as>cr  Hier- 
bei beträgt  das  (ituicht  von  Schiff  und  .Mavch  ne 
rd  20  000  t.  Kohlen  4^00  t.  Es  ist  Bunkcrrauiti  für 
.ST<X)  t  vorhanden.  i<)  Kessel  von  zusammen  lOOOO  qm 
Heirfliche  und  15  Ataiosphlren.  Unge  der  Maschinen- 
Anlage  28.0  m.  Höhe  derselben  l.l,2  m.  40  000  1.  P  S 
bei  80  Umdrehungen  in  der  Minute  Schraubctidurchmcsscr 

(■>.*}S   [11     I'iniektierte  (lesclnvindigkcit  Kii  !7 

grosse  Dampficnzpumpen  von  zusammen  93bU  cbtn  stundliclic 
Leistung.  Ausgedehnte  Feuerlöschleitung  für  Wasser  und 


I  Dampf,  nebst  Alarm-  und  Feucrmcidc-Anlagc.  2b  Boote 
!  auf  Sonnendeck  mit  4  starken  f^iH>rs\vinden.  An  Passagier- 
einrichtungen sind  vorhanden:  2  sogenannte  „Imperial Hooms" 
bestehend  aus  .1  Zimmern  und  Bad,  8  Luxuslummern  mit 
2  Zimmern  und  Bad,  12  Staatszimmer  von  besonderer  Orflese 
mit  Bad.  290  Kammern  I.  Klasse,  107  Kammern  fl.'  Klasse. 
Spei<:c5na1  1  Klasse  mit  554  Sitzplatzen  .^.'^.0  tu  ?l.n  m. 
ein  kaiich/ininier.  Qesellschaftsziminer.  l.e>e-  und  Schreib- 
ziriinicr.  2  Wiener  Cafe.<.  ein  Kiiiilersaldii,  Speisesaal  11.  Klasse 
mit  190  Sitzplätzen.  Hauchzinnner  II.  Klasse.  Es  ist  Fialz 
vorhanden  für 

775  Fahrgaste   1.  Klasse. 
343      .         II.  . 

770        ,  tu 

600  .Mann  Ilcsatzuiiy  cinschi.  Oftiz-icre 
Zusammen  ■=  2488  Personen. 

Die  Mannschafts-RlUune  sind  besonders  hoch  und  luft^ 
angeordnet 

Küche  1.  Klasse  für  800  Personen  !7.o  ni  X  ''•O 
Küche  II.  Klasse  für  400  Personen,  KutUc  III.  Klasse  für 
llüO  Personen.  Für  die  Mannschaft  ist  noch  eine  besondere 
Käche  vorhanden.  Anrichte  I.  Klasse  21,5  m  X  m, 
AbwaKhrlume  ausarnmen  -  tl.O  m  X  ^  ai>  Proviant- 
raiitue     736  cbm.  Atti8«r  den  Udem  und  Klosetts  der 

I.  u.\us-Räume  sind  noch  28  R3der  und  SS  Klosetts  1  und 

II.  Klasse  vorhanden. 

Die  innere  Ausstattung  und  künstlerische  Aussctinnickung 
ist  «rieder  ausserordentlich  reich  und  gesehmackvolL  Der 


^Im  27.  mäx]  1903,  12}2  U^r  nachmittags,  fotten  brci  iMub-Tampffcifel  (iiofomotio* 
fcficl)  0011  je  5  m  2m(\c,  2,1  m  Sörcite,  2,2  m  .v^öfje,  3,9  (ini  ^)ioftf(äd)C,  MO  »pn  ^rij- 
flädie,  B,5  vhm  ^^ampfraum,  4,5  cbm  äüafierrauin  unb  je  11000  bid  12  000  kg&mi^t 

OCltoujt  iiunbcit. 

"i\vfauf<jbcbiiu]unöeii  finb  gegen  0,70  ^laxi  d\\)^L  i^oxto  von  bcr  ^iegifttotur  bcS 
^i>cioaltu»99^r)(c)|oile  ju  bejie^en. 

SDau^ig,  bell  18.  DUvx  1903. 
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Speisesaal  I.  Klasse  ist  nach  Rntwürfen  des  Bremer  Architekten 
.1.  0  Poppe  von  den  Hirnien  A.  Bemb*  in  Mainz  und  J.  C.  Waff 
in  Berhn  ausgeführt.  Die  Malereien  stammen  von  dem 
bremischen  Maler  O  Bollhagen  und  von  Grete  Waldau  Die 
elektrische  Beleuchtungsanlage  umfasst  2100  Glühlampen  zu 
2.S  Kerzen. 

Auf  der  Werft  der  Flensburger  Schiffbau-(jesellschaft 
lief  der  Frachtdampfer  „Flducla".  gebaut  für  die  Flens- 
burger Firma  ,1    Jost,  von  Stapel     i.änge  zw  Ferp. 
75.0  m,  Breite       10.75  ni.  Raumtiefe  —  5.32  m. 


Die  Rhedereifirma  A.  Kirsten  in  Hamburg  bestellte 
bei  der  f-lensburgcr  Schiffsbau-Gesellschaft  einen  neuen 
Frachtdampfcr  von  folgenden  Abmessungen:  Länge 
zw.  Perp   =  ()<»,0  m.  Breite  —  lo.l  m.  Raumtiefe  =  5,.VS  m. 


Von  der  .Ncptunwerft"  in  Rostock  lief  der  grösste  bis- 
her für  die  Rhedereifirma  H  C  Horn  in  Schleswig  erbaute 
Dampfer  MIml  Horn  vom  .'^taptl  Tragfähigkeit  42.M)  Tons 
hei  Lloyds  Sommerfreibord  Länge  zw.  Perp  =  «M.5  m. 
Breite  auf  den  Spanten  «  \^.^  m.  Seitenhöhe  =  8.82  m. 
Wasserverdrängimg      (>200 1. 

.1  f  Hxpans.-.Maschine  von  rd.  IHK)  J.  P  S. ;  Zylinder- 
Durchmesser  .S.^o,  ««K).  I4(K)  mm.  Hub  ««k>  mm 
2  Kessel  von  4.0  m  Ihirchniesser.  3.15  m  Länge,  12  at  Arbeits- 
druck   Projektierte  Geschwindigkeit  Knoten 

iDer  Dampfer  wird  in  etwa  <>  Wochen  zur  Ablieferung 
gelangen  und  soll  dann  in  die  Lulea-Stettin-Fahrl  einge- 
stellt werden.) 


Auf  der  Werft  der  A -0.  „Weser",  lief  der  für  die  Dampf- 
schiffahrt-Gesellschaft „Neptun"  in  Bremen  erbaute  Fradit- 
dampfer  „Elln"  von  Stapel.  „Klin"  ist  ein  Schwesterschiff 
der  drei  ebenfalls  auf  der  Werft  der  Aktien-Gesellschaft 
„Weser"  erbauten  Dampfer  „Diana",  ..lupiter"  und  „Juno*, 
welche  im  Juli  und  September  IPOl  bezw.  im  Juli  v.  J.  in 
Fahrt  gestellt  worden  sind.  Seine  Abmessungen  <ca.  350 
Reg. -Tons  Netto,  ca.  570  Reg.-Tons  Bruttoi  sind  dieselben  wie 
die  des  Dampfers  „Juno",  nur  die  Breite  ist  etwas  vergrösscrt 

Klasse  Germanischer  IJoyd  -f  '00  ^  KiHi.  Länge  zwischen 

den  Perpendikeln  54.01  m.  Breite  über  den  Spanten 
M,?3  m  („Juno"  7.«)  mi.  Seitenhöhe  3,85  m,  Raumtiefe 
3.i>25  m.   Dreifach-lixpansions-Maschine  von  .VK)  J.  P.  S  . 

I   Zylinderkessel   von   12  Atmosphären  Dampfüberdruck. 

I  Hülfskcssel  von  7  Atmosphären  zum  Betrieb  der  Winden  etc 

Barfcschiff  „Petschili",  gebaut  für  F.  Lacisz  in 
Mamburg,  lief  bei  Blohni  &  Voss  von  Stapel.  Es  ist  ein 
Schwesterschiff  der  iK-i  J.  C  Tecklenhorg  gebauten  „Pangani" 

1  ragfähigkeit  4.«x)  t.  Länge  in  der  W.  L  «»h.o  m. 
Breite  14.3  m.  Seitenhöhe  8.52  m.  Tiefgang  7,1  m 
Zum  Betrieh  der  Ladenwinden  und  des  Ankerspills  werden 

2  Molorc  von  8.  bezw.  12  P.  S.  aufgestellt. 

Die  Hafen-Deputation  zu  Stettin  hat  den  „Oderwerken- 
den Bau  eines  für  die  Baggerarbeiten  bestimmten  Schlepp- 
dampfers für  den  Preis  von  4()<)IM)  Mk.  übertragen,  der 
gleichzeitig  zu  F.isbrecharbeiten  und  zur  Vertretung  der 
Dunzigfährc  herangezogen  werden  soll. 
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Ship'i  Deck  and  blher 
Sleam  Crane«. 
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SHIP'S  DECK  MACHINERY 
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Sleam  Warping  Capslani 
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Large  nutnber  orvanout  «iiet  alwayson  Stock. 
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TeL  .Iddrex«:  .  "CVCMIPS"  lJate*head  «r  l.omloii,      Ai  A  B.C.  nml  KNOI.SKKÜIM;  T-  LTcmIps  i  sed. 
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Die  Dampfschiffsrccdcrei  M.  Jebseii,  Apenrade,  lässt 
auf  der  Kochschcn  Werft  in  Lübeck  einen  neuen  Dampfer 
erbauen,  der  22(X>  Tons  gross  wird.  [Jer  E*reis  des  Dampfers 
ist  auf  435  tXM)  Mk.  festgestellt. 

Auf  der^Werft  von  Jos.  L  Meyer  lief  das  im  Auflraj» 
der  Marinevervvaltung  erbaute  Feuerschiff  Aussenjade 
vom  Stapel.  Länge  36  m.  Breite  2.H0  ni.  Das  Schiff 
erhält  eine  elektrische  Beleuchtungsanlage,  auch  wird  es 
mit  einer  Dampfankerwinde  und  einer  Dampfsirene  aus- 
gestattet. Die  Besatzung  besteht  ausser  dem  Schiffsführer 
aus  I  Steuermann,  1  Maschinisten  und  10  Matrosen. 


Auf  Howaldts  Werken  fand  der  Slapellaiif  des  zweiten 
russischen  Post-  und  Passagicrdampfcrs  statt.  Der 
neue  Dampfer  ist  ein  Schwesterschiff  des  bereits  am 
12.  d.  Mts.  vom  Stapel  gelaufenen  Dampfers.  Die  Schiffe 
erhielten  die  Namen  .Orossfürst  Alexander"  und  .Prinzessin 
liugenie".   


In  Danzig  wird  auf  der  Klawitterschen  Werft  ein 
Dampfer  fUr  den  Walfischfan);  ausgerüstet.  Der  „Michail" 

hat  eine  stolze  Vergangenheit  hinter  sich  Er  ist  ein  statt- 
liches Schiff,  mit  den  Kohlenbunkern  beträgt  seine  Ladungs- 
fähigkeit ca.  .SOOO  Tons.  Unter  englischer  Plagge  verkehrte 
der  Dampfer  einst  zwischen  Liverpool  und  Indien,  und 
grosse,  geräumige  Decks,  hübsche  Salons  zeigen  dem 
Beschauer  noch  jetzt  das  ehemalige  Tropenschiff.  Aber  auf 
dieser  Linie  musste  der  Dampfer  modernen  Neubauten 
weichen  und  er  ging  in  den  Besitz  der  Pacific  Walfang- 
und  Kischerei-Aktien-üesellschaft  der  Grafen  Keyscriingk 
über,  die  ihren  Sitz  in  Petersburg  hat,  um  nun  die  ru.ssische 
Plagge  zu  führen.  Die  russische  Oesellschaft  beschäftigt 
jetzt  bereits  zwei  kleinere  Dampfer,  die  den  Fang  der  Wale 
betreiben,  sowie  einen  Transportdampfer;  der  Hauptsitz 
befindet  sich  in  Wladiwostok,  doch  wird  auch  eine  Landstation 
in  Gaidermak  auf  Korea  betrieben.  Der  ..Michail"  ist  nun  aus- 
ersehen, den  eigentlichen  F-angschiffen  zu  folgen,  ihren  Fang 
entgegen  zu  nehmen,  'und  sofort  frisch  zu  verarbeiten  und 


diesem  Zwecke  dienen  eine  Anzahl  der  interessantesten 
Maschinen.  Das  hintere  Zwischendeck,  früher  ein  mächtiger 
Raum,  gleicht  jetzt  einer  Riesenküchc.  Der  erbeutete  Fisch 
wird  aussenbords  an  eigenartigen  Gerüsten  des  Specks  ent- 
ledigt, dann  wandern  die  Speckteile  durch  Oeffnungen  im 
Deck  in  eine  Zerreiss-Maschine.  zwei  Trommeln  n)it  starken 
eisernen  Zacken,  aus  diesen  befördert  man  die  Masse  weiter 
in  grosse  Tanks,  in  welchen  sie  zu  Tran  gekocht  wird. 
Aber  auch  die  Knochen,  das  Fleisch  und  die  festen  Rück- 
stände aus  der  Tranbereitung  werden  in  starken  Maschinen 
zerkleinert,  dann  in  einer  Dörrtrommcl  getrocknet  zu 
Knochenmehl  verarbeitet  und  gleich  in  Säcke  gefüllt  unter 
i  Verwendung  von  HIevatoren.  Der  fertig  bereitete  Tran  wird 
I  in  grosse  Tatiks  geleitel,  die  einzeln  eine  Aufnahmefähigkeit 
1  von  S  (lüO  Tons  haben  und  die  durch  Leitungen  unter 
einander  in  Verbindung  stehen,  so  dass  ihr  Inhalt  stets 
kontrolliert  und  ausgeglichen  werden  kann,  was  für  die 
richtige  Stauung  des  Schiffes  ungemein  wichtig  ist.  In  12 
bis  14  Stunden  ist  so  ein  gewaltiger  Mecrcsbcwohncr  mit 
seinem  vollen,  stattlichen  Gewicht  von  K()0  Zentnern  und 
mehr  verarbeitet,  er  ist  vollständig  verwertet.  Sechs  Wale 
an  einem  Tage  kann  der  .Michail"  leicht  bewältigen,  eine 
Zahl,  die  wohl  nie  erreicht  werden  dürfte.  Im  Vorderschiff 
befinden  sich  Vorrichtungen  zum  Kinsalzen  der  wertvolleren 
Teile. 

Natürlich  hat  der  .Michail"  auch  eine  eigene  Fang- 
vorrichtung, um  selbst  eine  günstige  Gelegenheit  wahr- 
nehmen zu  können.  Kr  erhält  eine  kleine  Kanone,  aus 
welcher  die  Harpune  geschossen  wird,  um  den  getroffenen 
Wal  an  das  Schiff  zu  ketten.  Eine  Anzahl  starker  Boote, 
mehrere  davon  ganz  aus  Eisen,  ermöglichen  die  gefahrvolle 
Jagd  mit  der  Handharpune,  ausserdem  nimmt  der  Dampfer 
in  Cuxhafon  noch  eine  Dampfpinasse  von  Tons  Trag- 
fähigkeit an  Bord,  letztere  namentlich,  um  in  den  zahlreichen 
Buchten  Koreas  die  Versorgung  mit  Süsswasscr  stets  bequem 
zu  ermöglichen,  I-s  ist  klar,  dass  zur  Bedienung  dieser 
.Masse  von  Maschinen  ein  grosses  Personal  gehört  und  man 
ninuni  dasselbe  zum  grossten  Teile  aus  Chinesen  und 
j  Koreanern.  Im  Achterdeck  ist  ein  Schlafraum  für  achtzig 
]  Chinesen  erbaut,  ihnen  wird  der  nationale  „Kang"  errichtet, 
d.  h.  eine  Art  von  Pritschen,  auf  denen  sie  sich  ihre 
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wattierten  Decken  lehnen.  Auch  die  anderen  Unterkunfts- 
rlumi.-.  die  Kahincn  di-r  Offi/it-rc  und  Unteroffiziere  des 
Schiffes  sind  hell  und  KcräiimiK  und  namentlich  sind  auch 
Bade-EinrichtunKcn  in  ausreichender  Zahl  geschaffen  worden, 
die  bei  der  HauptbeschAftiguiig  der  Mannschafl  (ca.  itiO  Mann) 
nneirtbehrlich  ^nd. 

Hin  Teil  der  Maschinen  ist  \'oii  Spezialfahrikeii  jjeliefert, 
der  Umbau  der  Waume,  sowie  die  Hrneucrun^  der  Schiffs- 
maschinen  und  -KeMel  ist  Arbeit  der  KlawitterKhen  Werft. 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^  und  aus  d«r  Industrie.  ^ 


Am  Ii.  d.  Mts.  wurde  in  einer  Oeneralversainnilang 

dcsQnindunKsausschusses  in  Dortmund  endgültig  beschlossen, 
die  Werftanlaxe  mit  Dock  in  Emden  zu  machen  auf 

ciiu  iti  ikr  Staalsregiening  gehörenden  Grundstück,  welches 
zu  diesem  Zweck  zu  annehmbaren  Bedingungen  zur  Ver- 
fOgung  gestellt  ist. 

Flensburger  SchUTabau-aesellschaft.  Die  (kschafls- 
verhältnissc  dieses  ünlernchnu'ns  Koialii.  nn  Innlcn- 

den  Geschäftsjahre  wiederum  recht  kuu^''K  Wahrend  die 
Gesellschaft  im  Verlaufe  des  Kalenderjahres  l'N)2  Schiffs- 
neubauten  im  Umfange  von  35  70(>  Register-Tons  und  die 
Maschinenbau-Alileihing  hierfOr  Anlagen  mit  12  WO  ind. 
Pferdestärken  ahlieferte.  lagen  am  1  Januar  d  .1  Auftrige 
im  Umfange  von  4i  2.V)  Reg  Tons  und  dazu  gehfirige 
Maschinen-Anlagen  mit  20  KX)  ind.  Werdeslärken  vor.  Der 
Beschlftigungsgrad  des  Unternehmens  ist  demnach  ein 
ausserordentlich  hoher.  Die  Oeselischaft  verteilt*  bereits 
für  die  letzten  4  Jahre  je  18  pCt.  Dividende.  Bei  dnem 
Aktienkapital  von  .1.V)0000  Mk.  betragen  nach  dem  letzten 
Jahresbericht  die  Reserven  :.VHi(XX)Mk.  —  76  pCt  des 
Aktienkapitals,  die  Haarmittel  unter  Abzug  der  Kreditoren 
2  .^2(MHM  M..  während  die  Abschreibungen  seil  Bestehen 
des  Unternehmens  das  gegenwärtige  Alctienlcapitai  beinahe 
erreichen  und  3  182  000  MIc.  betragen. 

Die  Werft  verfügt  zur  Zeit  fiber  16  Auftrige,  die  sich 
auf  IS  Seedampfer  fflr  verschiedene  Ritze  tind  auf  eine 
Schwfannidoeltfailfte  für  Hamburg  erstrecken  Diese  Neu- 
bauten ergeben  die  bedeutende  Ziffer  von  ca.  4S600  Tons 
Brutto  Reg.  Der  umfangreiche  Werft  betrieb  ist  damit  in 
das  Jahr  1904  hhiein  gut  beschäftigt. 


Ueber  die  Bautltlckelt  der  A.  Q.  Weser  lesen  wir 

Folgendes: 

Auf  dem  durch  den  Ablauf  des  Dampfers  .Elin"  frei- 
gewordenen Heigen  wird  sofort  mit  dem  Bau  einer  Reihe 
von  (Hmtons  b^gpnnen  werden,  welche  als  Schwimmkörper 
ffir  ehi  Zollhaus  des  Freihafens  dienen  sollen.  Damit  sind 
dann  die  Hellinge  der  AktlenseseUschaft  .Weser"  wieder 
voll  besetzt  Der  Bau  des  Kreuzers -L"  für  die  Kaiserliche 
Marine  ist  bis  zum  Oberdeck  vorgeschritten.  Der  Stapel- 
lauf wird  voraussichtlich  Im  späten  Frühjahr  stattfinden. 
Vorher  whd  noch  ein  fDr  den  Norddeutschen  Lloyd  be- 
stimmter Reichspostdampfer  zu  Wasser  gelassen  werden, 
dessen  Gerippe  sich  bereits  auf  dem  Helgen  erhebt  und 
z  Zt  beplattet  wird.  Während  so  auf  der  alten  Werft 
der  Aktiengesellschaft  .Weser"  eine  emsige  Tätigkeit  in 
allen  Zweigen  herrscht,  hat  die  Abteilung  Schiffbau  auch 
bereits  auf  der  neuen  Werft  in  Gröpelingen  ihren  Betrieb 
au^enommen.  Dort  werden  zur  Zeit  die  Spanten  gestellt 
ffir  /w'L'i  ^irrK'^e  nimerha^'^er.  deren  Bau  der  Hamburger 

Staat  der  Aktiengesellschaft  .Weser'  Übertragen  hat 


Nach  ilcnt  Geschäfts  -  Bericht  des  Vorstandes  des 
Bremer  Vulkan  Schiffbau  und  Maschinenfabrik  in 
\  egesack  ist  der  Rechnungsabschluss  des  Geschäftsjahres 
1902  ein  befriedigender,  umsomehr,  als  die  durch  den 
Mehrwert  von  2  Millkmen  JMark  Aktien  neugeschaffenen 
Anlagen,  die  erst  am  Jahresschlüsse  fertiggestelll  wurden, 
zu  dem  Gewinn  noch  nicht  beigetragen  haben  Das  durch 
die  emittierten  2  .WillioiiLU  Mark  erzielte  .^gin  wurde,  ab- 
züglich sämtlicher  Kosten,  dem  Reservefonds  überwiesen, 
welcher  damit  auf  13445%  Mk.  angewachsen  ist.  Der 
Reingewinn  beträgt  nach  Abu^  von  248521  Mk.  für  Ab- 
schreibongen S<MOOO  Mk..  welcher  wie  fi^  verteüt  werden 
soll:  <)  pCt  Dividende  =  S40m^  \\k  .  statiitenmässige  Tan- 
tieme an  den  Aufsichtsrat  43  121  Mk .  Vortrag  auf  190.1 
I(IH7^  .Mk  Die  Werkstätten  waren  voll  beschäftigt  Der 
Betrieb  hat  jetzt  eine  solche  Ausdehnung  angenommen, 
dass  zeitweilig  bis  zu  3000  Arbeiter  beschäftigt  werden 
konnten  Fertiggestellt  wurden  bezw.,  zur  Ablieferung  ge- 
langten 4  Dampfer.  ^  Scgelfahrzeuge,  10  Dampfmaschinen. 
4  Lichtmaschinen,  Dampfkessel,  1  Seilflcchtmaschine 
und  i  Rundseilniasciiinen  .Auch  für  das  neue  .lahr  ist  die 
Fabrik  ausreichend  mit  Aufträgen  für  alle  Betriebe  ver- 
sehen. In  Arbeit  befindlich  bczw.  neu  hinzugeiuimmen  sind: 
7  f>assagier-  und  Prachtdampfer.  1  Seeachlepper,.3  Dampf- 
Logger,  von  zusammen  .16000  t.  13  Dampfmaschinen. 
2  Lichtmaschinen  und  2?i  Dampfkessel.  Das  bei  dem 
Vulcain  Helge  in  Hoboken-Antwerpen  angelente  Kapital  hat 
auch  für  das  verflossene  Jahr  kein  Erträgnis  geliefert. 
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Howaldtswerke  In  Kiel.  Das  ahjjelaufene  Geschäfts- 
jahr l'X)l,()2  brachte,  wie  der  Rechenschaftsbericht  betont, 
einen  weiteren  Fortschritt  in  der  Entwicklung  der  Oesell- 
schaft. Allerdings  hat  die  IJebernahme  aussergewöhnllch 
grosser  Bauten  und  die  damit  verbundene  längere  und 
schwierige  Abwicklung  es  nicht  ermöglicht,  einen  grfisseren 
Teil  der  Fabrikation  zur  Abrechnung  zu  bringen,  da  sich 
die  Abliefening  fast  bis  zur  Ausgabe  dieses  Berichts  hin- 
gezogen hat  und  infolge  der  vielfachen  Aendeningen  des 
Bauprogrammes  des  Schiffes  .Okean"  eine  zeitraubende 
Abrechnung  noch  vorzunehmen  bleibt.  Für  diesen  über 
di«  Hälfte  der  Produktion  betragenden  Teil  der  Arbeiten 
des  Unternehmens  kann  daher  der  rechnungsmassige 
Gewinn  nicht  für  die  Verteilung  in  Betracht  gezogen  werden, 
sondern  inusste  derselbe  in  Reser\'e  gestellt  und  auf 
Delcredere-  und  Garantie-Konto  verbucht  werden.  Im  ab- 
gelaufenen Jahre  ist  der  Ausbau  der  Werkstätten  Quais. 
Fahrwasser  und  Hellinge  -  den  Bedürfnissen  entsprechend 
fortgesetzt  worden.  Auch  ist  für  die  Arbeiter  ein  Wohn- 
und  Speisehaus  errichtet  worden.  Um  die  weitere  Aus- 
dehnung der  Werke  für  die  Zukunft  zu  sichern,  sind  neue 
Ländercien  anschliessend  an  das  Besitztum  der  Gesellschaft 
hinzugekauft  worden.  f)as  Areal  am  Kieler  Hafen  beträgt 
jetzt  5b  ha  63  ar  06  qm.  Die  Aufwendungen  für  Verbesse- 
rungen und  Vergrösserungen  belaufen  sich  nach  Absetzung 
der  Abschreibungen  von  306861  Mk.  ri.  V.  2(>()4.33  Mk.i 
auf  64.'j773  Mk.  Inklusive  des  vorgenannten  noch  nicht 
definitiv  abgerechneten  grossen  Schiffes  hat  sich  die  F-abri- 
kation  von  78Q4413  Mk.  auf  1036347'»  Mk.  gegen  das 
Vorjahr  gesteigert.  Ausserdem  sind  für  eigene  Rechnung 
für  44484^)  Mk.  Arbeiten  hergestellt  worden.  Der  Ueber- 
schuss  beträgt  64') 286  Mk,  li.  V.  6'>828')  Mk.i.  Dem 
Delcredere-Konto  wurde  eine  von  der  Assccuranz  nicht 
einzubringende  Havarie  von  203.s<»  Mk.  entnommen.  Der 
Betrag  des  Garantie-Kontos  wurde  hei  Abwicklung  des 
Dar-es-Salaamcr  Unglücksfalles  gänzlich  aufgebracht.  Das 
[)ock  ist  nunmehr  abgeliefert  und  arbeitet  zur  Zufriedenheit 
der  Behörden.  Sonstige  an  die  Gesellschaft  herangetretene 
Ersatzleistungen  im  Betrage  von  b.S83l  Mk.  sind  aus  dem 
laufenden  Geschäft  gedeckt  worden.  Fs  verbleibt  also 
huchmässig  zur  Verteilung  ein  Gewinn  von  300276  Mk. 
0.  V.  Mk.  t.  welcher  eine  Dividende  von  .S  pCt.  ge- 

stattet. In  der  Bilanz  figurieren  Materialien  I  l'»381')  Mk. 
Ii.  V.  1223002  Mk.».  fertige  und  halbfertige  Waren  2I(>80I4 
Mark  <i.  V.  3.S.S27.S3  Mk  i.  fertige  und  halbfertige  Waren  in 
Fiume  .S(M)«)2o  Mk.  (i.  V  617 2.W  Mk  >.  Debitoren  4|ooi.>>3 
Mark  li.  V.  1 4.^488'»  .Mk  >  [)ie  Kreditoren  beliefen  sich 
auf  .S0.W3I3  .Mk.  (i.  V.  22I7.S()«>  .Mk.t.  Da  die  Gesellschaft 
bis  in  die  Hälfte  des  neuen  (ieschäftsiahres  hinein  noch 
voll  beschäftigt  war.  konnten  neue  Aufträge  mit  kurzen 


Lieferterminen  nicht  mehr  angenommen  werden.  Die 
Gesellschaft  ist  mit  einem  Bestände  von  46'>2000  Mk.  an 
Aufträgen  in  das  neue  Jahr  hineingegangen,  zu  welchem 
bis  heule  noch  für  ca.  2'  \  Million  neue  Aufträge  hinzu- 
gekommen sind.  In  der  Beteiligung  an  den  Fiumancr  Docks 
ist  durch  Verkauf  des  älteren  Docks  eine  Reduktion  ein- 
getreten. Die  Verkaufsverhandlungen  für  das  zweite  Dock 
sind  noch  in  der  Schwebe.  Die  Werkstellen  in  Fiume  hat 
die  Gesellschaft  übernommen  und  das  Material  derselben 
inzwischen  grossenteils  nach  Kiel  überführt,  wo  die  Gesell- 
schaft der  Werkstellen  in  der  Nähe  des  neuen  Krahnes 
dringend  bedarf.  Die  weiter  in  Fiume  noch  lagernden 
Maschinen,  Materialien  und  kleineren  Inventarien  werden 
entweder  dort  noch  verkauft  oder  zur  Verwertung  ebenfalls 
hierher  überführt  werden.  Ueber  den  Schiffbau  im  All- 
gemeinen wird  gesagt ,  dass ,  wenn  auch  infolge  der 
schlechten  Frachten  der  Bau  von  Handelsdampfern  ein- 
geschränkt ist  und  die  Preise  hierfür  zur  Zeit  sehr  gedrückt 
sind,  dennoch  für  besondere  Zwecke  eine  sehr  rege  Nach- 
frage ist.  welche  eine  weitere  angemessene  Beschäftigung 
erwarten  lässt.  Das  Stahl-  und  Walzwerk  Rendsburg  hat 
bedeutende  Aufträge  für  die  Reichsmarine  ausgeführt.  Wie 
auch  andere  derartige  Anlagen  leidet  dasselbe  zur  Zeit 
unter  den  gednlckten  Preisen.  Die  der  Werft  der  Gesell- 
schaft nahe  stehende  Swentine-Dock-Gesellschaft  hat  im 
abgelaufenen  Geschäftsjahre  ein  drittes  Dock  angeschafft, 
dessen  Tragfähigkeit  4500  tons  ist  Hierdurch  können  die 
schwersten  von  der  Gesellschaft  gebauten  Schiffe,  wie  auch 
alle  hier  verkehrenden  grösslen  Dampfer  gedockt  werden. 
Der  von  der  Reichsmarine  bestellte  kleine  Kreuzer  .Undine" 
konnte  am  II.  Dezember  l*>02  zu  Wasser  gelassen  werden; 
derselbe  befindet  sich  jetzt  mit  dem  F'inbau  der  Maschinen 
und  Kessel  in  ziemlich  fortgeschrittenem  Baustadium.  Ausser 
verschiedenen  anderen  Schiffen  erbaute  die  Oesellschaft  im 
verflossenen  Jahre  für  die  russische  Marine  das  Schulschiff 
.Okean".  das  grösste  bisher  in  Deutschland  für  auswärtige 
Marinen  gebaute  Kriegsschiff;  ferner  für  die  Ostasialische 
Compagnic  in  Kopenhagen  den  transatlantischen  Dampfer 
.Prinsesse  Marie".  Diese  beiden  Schiffe  haben  ein  Deplace- 
ment von  je  ca.  I20(X1  t  Die  zeitige  Lage  lässt  für  das 
laufende  Jahr  ein  befriedigendes  Resultat  erhoffen. 


Aktien -aesellschaft  „Neptun",  Schiffswerft  und 
Maschinenfabrlic,  Kostocic  I.  M.  Die.  wie  der  Jahres- 
bericht sagt,  allgemein  ungünstige  Lage  der  Industrie  und 
Schiffahrt  ist  auf  das  Unternehmen  in  l'<02  ohne  Ein- 
wirkung geblieben,  und  wenn  auch  die  im  verflossenen 
Jahre  abgelieferten  bezw.  übernommenen  Schiffsneubauten 
zu  scharf  kalkulierten  Preisen  kontrahiert  werden  mussten. 
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so  war  es  infolge  der  Ausführung  umfangreicher  Repara- 
turen und  sonstiger  lohnender  Arbeit  dennoc'i  nin^lic'i.  ein 
gutes  Hrgcbnis  zu  erzielen.  Wie  alljährlich,  sind  die  zu 
lösten  des  Betriebes  für  Instandhaltung  der  Werkzeuge 
sowie  Betriebsvorrichtungen  verausgabten  145201.27  Mk 
wcggcschricben ,  der  Brutto-Uebcrschuss  beträgt  danach 
Mik  lusive  Saldo-Vortrag  I  ll20lt<  Mk..  abzüglich  Gencral- 
un  kosten  von  618«J*iO  Mk  und  Abschreibungen  von 
l«»4()7b  Mk  ergibt  sich  ein  Reingewinn  von  2'W.^()2  Mk 

In  das  Jahr        gingen  an  Arbcitsaufträgcn  13 Dampfer, 
1  Duckbau   und   I  Segelyacht  hinüber     Die  Verwaltung 
gibt  der  Hoffnung  Ausdruck,  auch  für  Jas  Betriebsjahr 
ein    befriedigendes   Krgebnis   erzielen   zu    können.  Di 
Maschinenfabrik  brachte  die  kompletten  Maschinen  für  ach^ 
Dampfer  von  zusammen  8Q00  HP.  ind.  zur  Ausführung, 
sowie  ferner  acht  L'nisteuerungsmaschinen  und  12  Maschinen 
für  elektrischen  Lichlbetrieb  etc.   von  zusammen  245  HP. 
ind.    In  der  Kesselschmiede  fertigte  die  (jcsellschaft  für 
Dampferneubauten  16  Kessel  von  zusammen  2472  qm  Heiz- 
fläche an.  ferner  7  Kessel    Ausser  acht  Schiffsneubaulcn 
brachte    die  Werft   umfangreiche  Reparaturen    zur  Aus- 
führung.   Das  Palentslip  wurde  im  Jahre  l'»02  wiederum 
von  2H  Schiffen  benutzt    Der  Arbeiter-  und  Beamtenstand 
belief  6ich  im  Durchschnitt  auf  15J0  Arbeiter  und  65  Beamte 
und  Meister 

Die  Abschreibungen  seil  der  Neugestaltung  des 
Etablissements  im  Jahre  I8*>l  bis  l*Jt)2  inklusive  betragen 
insgesamt  löMStb  Mk. 

Zur  beantragten  Hrht^ihung  des  Grundkapitals  von 
|{)50(KK)Mk.  auf  22(K>(KK)  Mk.  wird  gesagt,  dass  diese 
Kapitalserhöhung  durch  den  Bau  des  grossen  Schwimmdocks 
notwendig  wird  Die  neuen  Aktien  sind  bereits  von  einem 
Konsortium  übernommen  worden,  und  ein  1'eil  derselben 
« ird  im  Verhältnis  von  5 :  I    den  Aktionären  angeboten 


werden.    Zu  den  Kosten  der  Ausbaggerung  für  den  Liege- 
platz des  zu  erbauenden  Docks  sowie  der  mit  der  Dock- 
anläge  in  Verbindung  stehenden  sonstigen  Tiefbauarbeiten 
hat  die  Stadt  Rostock  sich  bereit  erklärt,  einen  Zuschuss 
im  Betrage  von  ."MXKK)  Mk  zu  leisten    Die  ebenfalls  bean- 
tragte Prioritätsanleihe  von  4O0O00  Mk.  wird  auch  durch 
den  Dockhau  sowie  durch  verschiedene  andere  grosse  Neu- 
anschaffungen, die  zum  Teil  auch  mit  dem  Dockbau  in  Ver- 
bindung stehen,  erforderlich;  indessen  ist  nicht  beabsichtigt, 
mit  der  Ausgabe  derselben  schon  in  naher  Zeit  vorzugehen 
Es  wird  erwartet,  dass  nicht  nur  das  Dock  eine  gute  Ver- 
zinsung des  darin   investierten  Kapitals  erbringen  wird, 
sondern  dass  auch  die  sonst  bewilligten  Neuanschaffungen 
die  Produktion  verbilligen  werden. 


Nachrichten  üb«r  Schiffahrt 

und  Schiffsbttritb. 


Aus  dem  Jahresbericht    der  Hamburg-Amcrlka- 
nlschen    Packetfahrt  -  Aktien  -  Qesellschaft    <  Hamburg- 
Amerika  Linie I  in  Hamburg  über  das  .Sh.  Geschäftsjahr  I<j<t2 
entnehmen  wir  folgendes: 
Die  Abrechnung  ergibt  einen  Betriebs- 
gewinn von  17  832  7P5.71  Mk. 

Nach  Abzug  der  Zinsen  auf  die  Prioritäts- 
Anleihen   1676  555,—  _ 

bleiben  16  156  240.7l^k 
Hiervon  sind  verwendet    zu  Abschrei- 
bungen vom  Werte  der  Schiffe  u  s  w.. 


Pres;  %  Walzwerk  Ä.Q  .Pösseldorf  Reisbolz. 


Vfrf^rHgf :  ( f\  [hrhardr'sPdtenten) 
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zur  Doticninj;  des  Reserve-Assecuranz- 
imd  des  Krneuerungs-Kontos  24  der 
Statuten  1   1 1  370  783.44  Mk. 


Von  dem  sich  ergebenden  Restbetrage  von 

verbleibt  nach  Ucbertragting  auf  das  Rc- 
ser\e-Konto,  sowie  nach  Abzug  der 
statutenmässigcn  Tantiömc  ein  Saldo  von 


4  77b  457,27  Mk. 


4  500  000.—  Mk. 


weicher  die  Verteilung  einer  Dividende  von  4'/,  pCt.  auf 
das  10O  Millionen  Mark  betragende  Aktienkapital  oder  von 
4.^.     Mk.  pro  Aktie  gestattet. 

Das  .lahr  IQ02  war  ein  für  den  Rhedereibetrieb  ausser- 
gewöhnlich  ungünstiges,  da  auf  fast  allen  Verkehrsgebieten 
der  Frachtenmarkt  für  die  Oüterbeförderung  nach  Ruropa 
unter  einer  ebenso  intensiven,  wie  andauernden  Depression 
zu  leiden  hatte.  Die  im  vorigen  Jahresbericht  enA-ähnten 
Umstände,  welche  so  unvermittelt  einen  erheblichen  Rück- 
gang des  Frachtangebotes  und  im  Zusammenhang  damit 
ein  rapides  Fallen  der  Frachtraten  herbeiführten,  bestanden 
unvermindert  fort  und  wurden  zeitweilig  in  ihrer  Wirkung 
dadurch  sogar  verstärkt,  dass  die  in  der  Zeit  günstiger 
Konjunktur  im  Vertrauen  auf  die  Hortdauer  dieses  Zu- 
standes  von  englischen  Redereien  in  Auftrag  gegebenen 
zahlreichen  Neubauten,  sogenannter  »Tramp-Dampfer",  nach 
und  nach  fertiggestellt  wurden  und  zur  Vermehrung  der. 
im  Verhältnis  zu  dem  schwachen  F'rachtangebot  ohnehin 
überreichlichen  Tonnage  beitrugen.  Diese  Tramp-Dampfer 
drückten  um  so  schwerer  auf  dt-n  Markt,  als  der  nach  Be- 
endigung der  kriegerischen  Wirren  in  Ostasien  und  Süd- 
afrika erhoffte  Aufschwung  des  Verkehrs  mit  diesen  Ländern, 
welcher  einen  ansehnlichen  Teil  der  Tonnage  hätte  be- 
schäftigen können,  wider  alles  Krwarten  ausblieb. 

Auch  der  Kohlenstrike  in  Nordamerika  wirkte  in  der 
gleichen  Richtung  auf  den  dortigen  Frachtenmarkt,  da  er 
zur  Folge  hatte,  dass  zahlreiche  Schiffe  mit  Kohlenladung 
von  IZngland  nach  den  Häfen  der  Union  entsandt  wurden, 
welche  alsdann  dort  als  Mitbewerber  um  die  Rückfracht 
auftraten. 

Diesen,  die  Belriebsergebnisse  natürlich  empfindlich 
schädigenden  Verhältnissen  standen  als  ausgleichende  f-ak- 
toren  allerdings  eine  fortgesetzte  beträchtliche  Zunahme  des 
Ladungsangebotes  im  ausgehenden  Verkehre,  sowie  die 
recht   günstige    Lage    des    Passagegeschäfts  gegenüber. 


Letztere  waren  wir  jedoch  leider  nicht  in  der  Lage  voll- 
ständig auszunutzen,  da  eine  Havarie,  von  welcher  unser 
Schnelldampfer  .Deutschland"  betroffen  wurde,  uns  nötigte, 
dieses  Schiff  gerade  in  der  lebhaftesten  Reisesaison  auf 
längere  Zeil  ausser  Dienst  zu  stellen.  Was  die.  wie  wir 
nicht  hinzuzufügen  brauchen,  auch  im  nationalen  Interesse 
erfreuliche  Zunahme  des  Exports  von  Deutschland  nach 
überseeischen  Ländern  betrifft,  so  war  dieselbe  eine  natür- 
liche Folge  der  Lage  der  wirtschaftlichen  Verhältnisse. 
Da  nämlich  der  in  Deutschland  eingetretene  wirtschaftliche 
Niedergang  der  für  den  inländischen  Markt  berechneten 
Produktion  der  heimischen  Industrie  engere  Grenzen  zog, 
so  ergab  sich  von  selbst,  dass  letztere  für  den  verminderten 
Absatz  im  Inlande  einen  Ausgleich  auf  dem  ausländischen, 
insbesondere  dem  nordamerikanischen  Markte  suchte  und 
fand.  Infolge  dessen  stieg  beispielsweise  die  durch  unsere 
Schiffe  von  Hamburg  nach  den  Häfen  der  Vereinigten 
Staaten  beförderte  Gütermenge,  welche  in  den  Monaten 
September-Oktober  IWl  rund  8»  000  tons  betragen  hatte, 
in  den  gleichen  Monaten  des  Berichtsjahres  auf  rund 
14«  000  tons. 

Was  nun  die  Aussichten  für  das  laufende  Jahr  betrifft, 
so  freut  es  uns.  berichten  zu  können,  dass  augenscheinlich 
die  tiefste  Depression  des  Frachtenmarktes  überwunden  ist. 
sodass  eine  vielleicht  langsam  sich  vollziehende,  dafür  aber 
hoffentlich  um  so  nachhaltigere  Besserung  erwartet  werden 
darf.  Da  nun  andererseits  der  Passageverkehr  nach  wie 
vor  ein  lebhafter  zu  bleiben  verspricht,  so  haben  wir  immer- 
hin Veranlassung,  der  weiteren  Fntwtckelung  des  laufenden 
Jahres  mit  grösserem  Vertrauen  entgegenzusehen.  Auf  die 
Gestaltung  der  Verhältnisse  in  der  ferneren  Zukunft  wird 
natüriich  die  Frage  von  schwerwiegendem  liinfluss  sein, 
wie  weil  es  gelingt,  auf  Grund  des  nunmehr  fertiggestellten 
Zolltarifs  günstige  Handelsverträge  abzuschliessen. 

Als  das  her\orragendste  Ercigniss  des  Berichtsjahres 
haben  wir  sodann  den  Abschluss  des  Vertrages  zwischen 
unserer  Gesellschaft  und  dem  Norddeutschen  Lloyd  einer- 
seits, und  dem  unter  der  Führung  des  Hauses  J.  P.  Morgan 
&  Co.  in  New  York  ins  Leben  gerufenen  amerikanisch- 
englischen  Schiffahrts-Trust  andererseits  hervorzuhelKu. 
Wenngleich  noch  nicht  drei  Monate  vergangen  sind,  seit- 
dem der  Trust  seine  Organisation  beendigt  und  unter  dem 
Namen  International  Mercanlile  Marine  Company  die  Oe- 
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sc'iäftc  aiifRcnommcn  hat,  so  haben  doch  die  bisher  ge- 
wonnenen lirfahrunRen  KC"ügt,  uns  in  der  Ueberzeugung 
zu  bestärken,  dass  die  getroffenen  Vereinbarungen,  welche 
das  beiderseitige  Arbeitsgebiet  in  einer,  der  Billiglteit  und 
den  tatsächlichen  Verhältnissen  entsprechenden  Weise  ab- 
grenzen und  sowohl  hierdurch,  wie  durch  die  unter  völliger 
Wahrung  der  Unabhängigkeit  der  deutschen  (icsellschaften 
vorgesehene  Interessengemeinschaft  beider  Gruppen  der 
.N\öglichkeit  von  Konflikten  wirksam  vorbeugen,  sich  für 
alle  Beteiligten  als  überaus  segensreich  bewähren  werden, 
l'm  so  mehr  haben  wir  es  bedauert,  dass  die  englische 
Regierung  die  Bildung  des  Trusts  zum  Anlass  genommen 
hat,  auf  einem  Gebiete,  auf  welchem  es  den  deutschen  und 
englischen  Rhedereien  bisher  gelungen  ist.  ohne  jede  staat- 
liche Beihülfe  Hervorragendes  zu  leisten,  nämlich  auf  dem 
(jL'bietc  der  Beförderung  von  Kajütspassagieren  im  nord- 
anierikanischen  Verkehr,  dem  freien  Spiel  der  Kräfte  ein 
Hndc  zu  machen  und  durch  Bewilligung  einer  Subvention 
von  bisher  unerhörter  Höhe  an  die  Cunard  Stcamship 
Company  die  Konkurrenzgrundlagcn  künstlich  zu  Gunsten 
einer  einzelnen  Rederei  zu  verschieben. 

Zu  der  Kntwickelung  des  Verkehrs  auf  den  einzelnen 
Linien  während  des  Berichtsjahres  haben  wir  Kolgendes  zu 
bemerken : 

Bezüglich  unserer  ostasiatischen  Linien  haben  wir  be- 
reits oben  erwähnt,  dass  der  von  der  Beendigung  der 
chinesischen  Wirren  erwartete  Aufschwiuig  von  Mandel 
und  Verkehr  ausgeblieben  ist;  erst  in  dCr  letzten  Zeit  trat 
eine  nicht  unwesentliche  Besserung  der  Verhältnisse  ein. 
Im  allgemeinen  aber  sind  die  politischen  Verhältnisse  im 
Innern  des  grossen  Reiches  offenbar  noch  zu  unsicher,  um 
diejenige  Kntwickelung  des  Verkehrs  zuzulassen,  für  welche 
im  übrigen  alle  Vorbedingungen  gegeben  zu  sein  scheinen. 
Dazu  kam  der  ungünstige  Ausfall  der  letzten  Reisernte  in 


Japan,  welcher  zur  Folge  hatte,  dass  die  gcwofintcn  Rc's- 
Verschiffungen  von  japanischen  Häfen  ganz  ausfielen 
Unter  der  Ungunst  dieser  Verhältnisse  hatten  sowohl  die 
Reichspostdampferlinie,  wie  die  Frachtdampfcriinien  Ham- 
burg-Ostasien  und  New  Vork-Ostasien  zu  leiden ,  aber 
auch  unsere  Küstenlinien  wurden  von  dem  Darnicdcrlicgen 
des  Verkehrs  schwer  betroffen. 

Die  unter  unserer  Mittwirkung  und  finanziellen  Be- 
teiligung in  Shanghai  begründete  Yangtsze  Wharf  &  Godou  n 
Company  hat  unseren  Er^^■artungen  durchaus  entsprochen 
und  sich  als  ein  ebenso  nützliches,  wie  lohnendes  Unter- 
nehmen erwiesen. 

In  unserm  vorjährigen  Bericht  haben  wir  mitgeteilt, 
dass  wir  die  \on  Ostasien  zurückkehrenden  Krachfdampfer 
gelegentlich  Cjicutta  haben  anlaufen  lassen  Wir  haben 
nunmehr  diese.)  Verkehr  von  Caicutta  nach  Hamburg  in 
der  Weise  ausgebildet,  dass  wir  auf  Grund  einer  Verein- 
barung mit  der  Deutschen  Dampfschiffahns-Qescilschaft 
.Hansa"  gemeinsam  mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  monat- 
liche F'ahrten  ausführen.  Die  Hrgebnisse  sind  bisher  zu- 
friedenstellende gewesen. 

Um  einem  wiederholt  an  uns  herangetretenen  Wunsche 
der  beteiligten  Kaufmannschaft  entgegenzukommen,  haben 
wir  in  Gemeinschaft  mit  der  Firma  Kunst  &  Albers  eine 
Küstenlinie  von  Hongkong,  Shanghai  über  Chemulpo  nach 
Fori  Arthur  und  zurück  über  Niutschwang  nach  Cantun 
eingerichtet,  für  welche  in  der  Tat  ein  Bedürfnis  vorzu- 
liegen scheint. 

Dass  die  Hntwickelung  unserer  westindischen  Linien 
durch  politische  Ereignisse  gehemmt  und  geschädigt  wird, 
sind  wir  seit  einer  langen  Reihe  von  .lahren  gewohnt  Im 
verflossenen  .lahre  haben  aber  die  den  Verkehr  mehr  oder 
weniger  lahmlegenden,  den  Wohlstand  der  Bevölkerung 
untergrabenden  und  jede  Unternehmungslust  lötenden  revo- 
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IiitionSren  Bewegungen  in  den  verschiedenen  in  Betracht 
kommenden  Staaten  einen  Umfang  angenommen,  wie  kaum 
je  zuvor.  Oegen  den  Schluss  des  Jahres  kam  noch  die 
Blockade  der  venezolanischen  Häfen  hinzu,  welche  uns 
nötigte,  die  Expeditionen  dorthin  ganz  einzustellen.  Wir 
brauchen  nicht  zu  sagen,  dass  unter  dem  Druck  dieser 
Verhältnisse  der  Ertrag  der  IJnien  erheblich  zurückgehen 
niusste.  Wenn  wir  uns  nun  auch  bezüglich  der  Besserung 
der  Zustände  in  den  zentralamerikanischen  Staaten,  in  denen 
die  auf  den  gewahsamen  Umsturz  der  bestehenden  Staats- 
gewalt gerichteten  Versuche  nun  einmal  zu  den  normalen 
Krschcinungen  des  Staatslebens  zu  gehören  scheinen,  keinen 
optimistischen  Hoffnungen  hingehen  sollen,  so  glauben  wir 
dcch,  dass  jetzt,  nachdem  der  venezolanische  Konflikt  bei- 
gelegt, die  in  Hayti  ausgebrochenc  Revolution  unterdrückt 
und  anscheinend  auch  in  die  übrigen,  in  Betracht  kommenden 
Staaten  eine  verhältnismässige  Ruhe  eingekehrt  ist,  eine 
Belebung  des  Verkehrs  nicht  ausbleiben  kann. 

Der  Verkehr  mit  Mexico  hat  sich  befriedigend  weiter 
entwickelt  Die  für  die  direkte  Linie  Mamburg  Mexico 
bestimmten  Dampfer  der  Prinzenklasse  gehen  ihrer  Fertig- 
stellung entgegen  Wir  sind  daher  gegenwärtig  mit  der 
Einrichtung  dieser  neuen,  für  den  Passagier-  und  Fracht- 
verkehr bestimmten  Linie  beschäftigt,  welche  mit  der  auf 
den  8.  April  d  .1.  angesetzten  Expedition  des  Dampfers 
„Prinz  Adalbert"  eröffnet  werden  wird. 

Ueber  die  in  unserm  vorjährigen  Berichte  erwähnte 
neu  errichtete  Linie  zwischen  Bremen,  Cuba  und  Mexico 
haben  wir  mit  dem  Norddetitschcn  Lloyd  eine  freund- 
schaftliche Verständigung  getroffen,  auf  (kund  deren  der 
Lloyd  sich  von  Mexico  zurückgezogen  hat,  während  für 
Cuba  eine  Betriebsgemeinschaft  vereinbart  worden  ist. 

Von  den  von  der  vr.rmal'gen  Atlaslinic  auf  uns  über- 
gegangenen Lmien  zwischen  New  York  und  den  west- 
indischen Häfen,  welche  wir  unter  der  Bezeichnung  .Atlas- 
dienst der  Hamburg- Amerika -Linie"  weiterführen,  haben 
einige  befriedigend,  andere    weniger    günstig  gearbeitet 


Auf  der  Linie  New  York— Hayti  hatten  wir  namentlich  unter 
der  Konkurrenz  der  Cameron-Linie  zu  leiden.  Es  ist  daher 
sehr  erfreulich,  dass  es  uns  neuerdings  gelungen  ist,  diese 
Linie  im  Wege  einer  freundschaftlichen  Uebercinkunft  /.u 
veranlassen,  die  Fahrten  zwischen  New  York  und  H;.yti 
einzustellen.  Wir  hoffen,  dass  es  uns  dadurch  möglich  sem 
wird,  die  von  uns  nunmehr  entsprechend  erweiterte  Ver- 
bmdung  zwischen  New  York  und  Hayti  zu  einer  wesentlich 
lohnenderen  zu  gestahcn.  Der  Linie  Jamaica  New  York 
haben  wir  durch  einen  neuerdings  mit  der  United  Fruit 
Company  geschlossenen  Vertrag  für  mehrere  Jahre  umfang- 
reiche Südfrucht-Verschiffungen  gesichert. 

Von  unseren  südamerikanischen  Linien,  bezüglich  deren 
eine  Betriebsgemeinschaft  zwischen  uns  und  der  Hamburg- 
Südamerikanischen  Dampfschiffahrts  -  ücscilschaft  besieht, 
hatte  die  La  Plata-Linie  unter  dem  ungünstigen  Ausfall  der 
vorjährigen  Leinsaat-  und  Mais  -  Ernte  in  Argentinien 
empfindlich  zu  leiden.  Da  jedoch  die  diesjährige  Ernte  in 
beiden  Artikeln  eine  sehr  reichliche  ist,  beziehungsweise  zu 
werden  verspricht,  so  ist  schon  aus  diesem  Grujide  für  dr.s 
laufende  Jahr  eine  Besserung  zu  erwarten.  Es  kommt  hinzu, 
dass  vor  kurzem  das  mehrere  Jahre  hindurch  in  Kraft  ge- 
wesene Verbot  der  Einfuhr  von  Vieh  aus  Argentinien  nach 
England  aufgehoben  worden  ist,  eine  Massregel,  welche 
nicht  nur  im  allgemeinen  zur  Belebung  des  Verkehrs  l)ei- 
tragen,  sondern  uns  hoffentlich  auch  direkt  erheblichen 
Gewinn  bringen  wird,  da  ein  Teil  unserer  in  der  La  Plata- 
Fahrt  beschäftigten  Schiffe  mit  besonderen  Einrichtungen 
für  die  Ek-förderung  von  Vieh  versehen  ist. 

Die  Ergebnisse  der  von  der  Dampfschiffahrts-Oesell- 
Schaft  .Ilalia",  an  welcher  wir  bekanntlich  interessiert  sind, 
unterhaltenen  Verbindung  zwischen  Genua  und  La  Rata 
wurden  durch  die  ungünstigen  Verhältnisse  in  Argentinien, 
welche  einen  beträchtlichen  Rückgang  der  Auswanderung 
von  Italien  dorthin  zur  Folge  hatten,  ebenfalls  nachteilig 
beeinflusst. 

Auf  der  Linie  Hamburg    Nordbrasilien  hatten  wir  mit 
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erheblichen  Opfern  die  Konltnrrenz  der  Booth-I.inic  z»  Ik- 
kämpfcn.  welche  seit  langen  Jahren  den  Verkehr  zwischen 
Hamhurg  und  Nordbrasilien  monopolisiert  hatte  Ks  Kt^lan^ 
uns  schliesslich,  zu  einem  Uebercinkommen  auf  der  ürund- 
lage  zu  i;elan};cn,  dass  die  en^li^che  Rederei  sich  hin- 
sichtlich des  Verkehrs  mit  Nordbrasilien  ganz  von  Hamburg 
und  Antwerpen  zurückzog,  während  wir  ihr  in  den  eng- 
lischen Häfen  und  New  York  das  Held  überliessen  Leider 
jjriff  der  Konkurrenzkampf  mit  der  Booth-I.inie  zeitweilig 
auch  auf  Mittelbrasilien  über  und  führte  zu  einem  Werfen 
der  Kaffeefrachlraten,  das  die  Kr^cbnissc  der  Mittelbrasil- 
l.inic.  welche  miter  anderen  Verhältnissen  nicht  unnünslii; 
gewesen  sein  würden,  erheblich  heeinträchtijjte  Von  dem 
(ieschäft  mit  Südbrasilien  lässi  sich  weni};stens  sa^en.  dass 
es  derarti(>en  Störungen  nicht  unterlag 

Der  Verkehr  mit  der  Westküste  von  Südamerika,  an 
welchem  wir  auf  (irund  eines  Vertrages  mit  der  Deutschen 
Dampfschiffahrts-Ocscllschaft  .Kosmos"  beteiligt  sind,  ist 
von  der  Ungunst  der  Zeitverhähnisse  weniger  berührt 
worden  und  hat  befriedigende  Hrträgnisse  geliefert. 

Für  die  Wintermonate  haben  wir  mit  dem  von  uns 
gecharterten  Dampfer  .Cobra"  der  Nordsee-Linie  eine 
regelmässige  Verbindung  zwischen  Genua  und  den  Hafcn- 
plätzen  der  Hivicra  eingerichtet,  welche  anscheinend  heim 
Publikum  schnell  beliebt  geworden  ist 

Der  regelmässige  Leichterdienst  zwischen  Hamburg 
und  den  Rheinhäfen  ist  am  I  April  v  J  ins  Leben  ge- 
treten Die  seither  gewonnenen  Krfahrungen  reichen  nicht 
aus.  ein  endgültiges  Urteil  darüber  zu  gestatten,  wie  weit 
dieser  Dienst,  der  sich  im  übrigen  durchaus  bewährt  und 
nur  unter  dem  durch  Konkurrenzverhältnisse  herbeigeführten 
Rückgange  der  f-rachtraten  zu  leiden  gehabt  hat.  seiner 
vornehmsten  Aufgabe,  als  Ergänzung  und  Unterstützung 
unserer  überseeischen  Linien  zu  dienen,  gerecht  zu  werden 
in)  Stande  ist. 

Durch  die  von  uns  übernommenen  Verschiffimgen 
grasser  Mengen  schwedischer  l->zc  von  Narvik  und  Lutea 
wird  dem  Hafen  von  limden.  dessen  lint Wickelung  irn 
übrigen  natürlich  auch  durch  die  Ungimst  der  Zeiten  zu- 
rückgehalten wurde,  ein  immerhin  beträchtlicher  Verkehr 
zugeführt  werden  Die  l-örderung  dieses  nationalen  Hafens, 
für  den  wir  von  Anfang  an  ein  lebhaftes  Interesse  betätigt 
haben,  werden  wir  uns  auch  ferner  angelegen  sein  lassen, 
wenn  wir  dabei  selbstverständlich  auch  nicht  über  die 
<jrenzen  hinausgehen  ki'mnen.  wtkhe  iniseren  Bestrehungen 


durch  die  pflichtmässigc  Rücksicht  auf  das  Fnteresse  unserer 
üescllschaft  gezogen  werden 

Von  den  zur  Zeit  der  l^stattung  des  letzten  Jährt?- 
berichls  im  Bau  befindlichen  Schiffen  sind  uns  fünf,  nämlich 
die  Dampfer  _Blüchcr".  .Prinz  liitel  f-"riedrich",  „Prinz 
Waldemar".  .Prinz  Adalbert",  und  ein  |-rachtdanipfer  von 
l  yp  der  .Brisgavia".  welchen  wir  .Badenia"  genannt  haben, 
geliefert  worden  Der  Dampfer  .Blücher"  ist  in  die  New 
Yorker  Fahrt  eingestellt,  in  welcher  er  sich  vorzüglich  be- 
währt, und  ebenso  wie  das  Schwesterschiff  .Moltke"  durch 
seine  in  jeder  Beziehung  auf  der  Höhe  der  Zeit  stehende:i 
liinrichlungen  eine  grosse  Anziehungskraft  auf  das  Kajüts- 
Publikum  ausübt  Die  Dampfer  .Prinz  Kitel  f-riedrich"  und 
.Prinz  Waldemar"  sind  in  der  Brasilfahrt  beschäftigt  unJ 
haben  sich  dort  sowohl  bezüglich  der  Passagier-,  wie  dtr 
Frachlbefiirdcrung  als  durchaus  zweckentsprechend  er\%  ieser 

Im  Bau  befinden  sich  gegenwärtig  noch  fünf  Dampfer 
mit  einem  Raumgchalt  von  41  740  Brutto-Registcrtons.  unter 
ihnen  ein  schon  vor  längerer  Zeit  von  uns  bei  der  Firma 
llarland  &  Wolff  in  Auftrag  gegebener,  für  die  nord- 
amerikanische Fahrt  bestimmter  grosser  I- rächt-  unJ 
Passagierdampfer,  dessen  vorbereiteten  Bau  wir  jedoch  mit 
Rücksicht  auf  die  veränderten  Zeilverhältnisse  bis  auf 
Weiteres  sistiert  haben  Durch  Verkauf  sind  aus  der  Flotte 
ausgeschieden  die  Dampfer  .Athesia"  und  .Andes". 

Von  grösseren  Schiffsunfällen  sind  wir  im  verflossenen 
Jahre  leider  nicht  verschont  gebliehen  Unser  Schnell- 
dampfer .Deutschland"  erlitt  auf  der  Reise  von  New  Vor'; 
nach  Hamburg  im  April  v  J.  in  sehr  schwerem  Wetter 
durch  \'erlust  des  Steuerruders  und  eine  damit  zusammen 
hängende  Beschädigung  des  Hinterstevens  einen  Unfall, 
welcher  zeitraubende  Reparaturarbeiten  erforderlich  machte, 
für  deren  beträchtliche  Kosten  wir  übrigens  zum  gn'isscrct» 
Teile  durch  Versicherung  gedeckt  sind.  Ferner  ist  unser 
Schleppdampfer  .lixport"  auf  der  Reise  von  Haniburg  nacli 
Narvik.  wo  er  für  den  Dienst  im  Hafen  dauernd  stationiert 
werden  sollte,  in  den  ersten  Tagen  dieses  Jahres  auf  bisher 
nicht  aufgeklärte  Weise,  vermutlich  durch  Kollision  mit 
einem  anderen,  gleichfalls  untergegangenen  Fahrzeug,  ver- 
loren gegangen  Zu  iinserm  Schmerze  ist  kaum  noch  ein 
Zweifel  möglich,  dass  die  aus  8  F*ersonen  bestehende  Be- 
satzung bei  diesem  Unfall  in  Ausübung  ihres  Benifs  ihr 
Leben  eingehüsst  hat. 

Dem  Reservc-Assekuranzfonds  haben  wir  aus  dem 
Betriebsgev\imi  des  verflossenen  .lahres  als  I:xlrad(>Iieriing 
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die  Summe  von  500  00()Mk.  überwiesen,  wodurch  derselbe 
den  Betrag  von  10  725  366.80  Mk,  erreicht.  Das  Er- 
neiieriings-Konlo  haben  wir  durch  Ueberweisung  von 
1  (jHI  231.56  Mk,  auf  den  gewohnten  Betrag  von  2(KX)000  Mk. 
gebracht 

Was  die  Versorgung  unserer  Schiffe  mit  Kohlen  im 
hiesigen  Mafen  betrifft,  so  war  es  uns  lange  Zeit  hindurch 
nicht  möglich,  mit  dem  Westfälischen  Kohlen-Syndikat  zu 
einem  Kontraktabschluss  zu  gelangen,  da  dasselbe  sich 
nicht  bereit  finden  liess.  die  zeitweilig  bekanntlich  sehr 
hoch  getriebenen  Kohlcnpreisc  so  weit  zu  crmässigen.  wie 
es.  unserer  Auffassung  nach,  der  inzwischen  gänzlich  ver- 
ünderten  Konjimktur  entsprochen  haben  würde.  Wir  haben 
daher  auf  den  Bezug  westfälischer  Kohlen  ganz  verzichtet, 
bis  es  uns  vor  einigen  1'agen  gelungen  ist.  eine  Hinigung 
mit  dem  Syndikat  auf  angemessener  Grundlage  herbei- 
zuführen. 

Die  Versuche  mit  der  Ver^^•cndung  von  Oelfeuerung 
haben  wir  in  beschränktem  Umfange  fortgesetzt,  dieselben 
haben  jedoch  bisher  noch  nicht  zu  einem  abschliessenden 
Brgebnis  geführt. 

Nach  der  Fertigstellung  der  Wartehalle  und  der  dazu 
gehörigen  Anlagen  am  neuen  Hafen  in  Cuxhaven  im 
Sommer  vorigen  Jahres  haben  wir  unseren  Schnelldampfer- 
betrieb dorthin  verlegt.  Leider  stellte  sich  aber  sehr  bald 
heraus,  dass  der  Hafen  so  verschlickt  war.  dass  unsere 
Schnelldampfer  denselben  nicht  ohne  Gefahr  benutzen 
konnten.  Wir  nmssten  daher  zeitweilig  zu  unserm  alten 
System  zurückkehren  und  die  Schnelldampfer  bei  Bruns- 
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hausen  vor  Anker  gehen  lassen.  Nach  einer  uns  vor 
kurzem  zugegangenen  Mitteilung  der  Behörde  ist  die  er- 
forderliche Tiefe  im  Cuxhavener  Hafen  nunmehr  wieder 
hergestellt. 

Die  für  uns  bestimmten  Hafenanlagen  auf  Kuhwärder 
gehen  ihrer  Vollendung  entgegen.  Das  den  hauptsächlichsten 
Teil  derselben  bildende  grosse  Hafenbassin  hat  den  Namen 
.Kaiser  Wilhelm-Hafen"  erhalten.  Ueber  die  für  diese 
Hafenanlagen  so  sehr  wichtige  Herstellung  einer  festen 
Verbindung  zwischen  den  HIhufern  bei  St.  F*auli  ist  es 
leider  noch  nicht  zu  einem  Beschlüsse  der  gesetzgebenden 
Körperschaften  gekonunen. 

Unser  neues  Verwaltungsgebäude  am  Alsterdamm  ist 
so  weit  fertiggestellt,  dass  es  gegen  Knde  April  d.  J.  in 
allen  seinen  Räumen  wird  bezogen  werden  können.  Das 
zweite  Stockwerk  wird  bereits  seit  Januar  d.  J.  von  unserm 
Technischen  Bureau  benutzt. 

Durch  ßeschluss  der  am  27.  März  v.  J.  abgehaltenen 
ordentlichen  Generalversanunlung  ist  unser  Aktienkapital 
um  20  Millionen  Mark  erhöht  worden,  sodass  es  nunmehr 
100  Millionen  Mark  beträgt.  Ferner  sind  in  der  ausser- 
ordentlichen Generalversatmniung  vom  28.  Mai  v.  J.  einige 
Statutenänderungen  beschlossen  worden. 

Mit  der  Holland-Amerika  Linie  haben  wir  in  Gemein- 
schaft mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  und  dem  Morgan-Trust 
eine  Vereinbarung  getroffen,  auf  Grund  deren  ein  Teil  der 
Aktien  dieser  Gesellschaft  in  unsern  Besitz  übergegangen  ist. 

An  Beiträgen  zur  Kranken-,  Unfall-.  Invaliditäts-  und 
Alters-Versicherung  zahlte  uns3re  Gesellschaft  im  Jahre 
1Q02  im  ganzen  409  8«2.()0  Mk. 

In  unserm  Betriebe  wurden  im  verflossenen  Jahre  ins- 
gesamt 8.53  Rundreisen  ausgeführt,  auf  welchen  261  23S  Passa- 
giere aller  Klassen  und  4  33Q  .387  Kubikmeter  Güter  be- 
iiirdert  wurden. 

Aus  dem  Jahresbericht  der  Deutschen  Dampf- 
schiffahrtBKcsellschaft  „Hansa":  Der  Bruttogewinn  nach 
Vornahme  der  Abschreibungen  beträgt  1  866  9.36,73  M.  Nach 
Absetzung  der  Handlungsunkosten,  der  Anleihe-Zinsen,  des 
Kursverlustes  auf  Effekten,  der  Beiträge  zu  Unfall-,  In- 
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validitits-  und  Altersversicherung,  zur  Pensionskassc  und 
zur  Krankenkasse  und  der  Abschreibung  auf  Immobilien 
zusammen  W4  275.63  M..  verbleibt  ein  Reingewinn  von 
»»b2b<>I.I0  M,.  hierzu  Vortrag  aus  1W1  46  027.81  M  ,  dem- 
nach Ucberschuss  1  (XW  688.11  M  lim  Vorjahre  1  413  779  M  » 
Nach  einer  Ucbcrucisung  von  .VXXXi  M.  an  die  Pensions- 
kassc unserer  Angestellten  schlagen  wir  vor,  eine  Dividende 
von  6  pCt  30  M  li  V  8  pCt  ■  per  Aktie  von  .SOO  M. 
unJ  6*1  M  per  Aktie  von  1000  M  mit  «WOOOO  M  zur  Ver- 
teilung zu  bringen  und  den  nach  Abzug  der  Tantitme  an 
den  Auf  Sichtsrat  von  31  2!»h.I  I  .M  verbleibenden  Saldo  von 
27  422.80  M  auf  neue  Rechnung  vorzutragen 

Dem  Assekuranz -Reservefonds  konnten  wir  als  Ucber- 
schuss auf  Scibstvers  cherungen  nur  202.S.24  M  überweisen, 
weil  aus  den  eingenommenen  Prämien  die  Versicherungs- 
iHteiligungen  an  dem  Totalverlust  des  Dampfers  .Hhrcnfels" 
und  an  mehreren  Havarien  zu  kürzen  waren  Unsere  regel- 
mässigen Linien  nach  Indien  und  Hurniah  haben  sich  durch 
die  infolge  besserer  Hrnten  gesteigerte  Kaufkraft  dieser 
Länder  weiter  günstig  entwickeln  können,  sodass  dieselben 
für  die  Ausfuhr  von  kontinentalen  Industrieerzeugnissen 
wachsende  Bedeutung  gewinnen  Für  die  Beförderung  der 
gleichfalls  zugenommenen  Warenmengen  von  Indien  haben 
wir  mit  dem  .Norddeutschen  Lloyd  und  der  Haniburg- 
Amerika-Linie  em  Abkommen  getroffen,  nach  welchem  die 
beiden  Gesellschaften  mit  einer  Anzahl  Expeditionen  an 
diesem  Verkehr  teilnehmen,  während  die  Beteiligung  der 
Firma  Rob.  M  Sloman  &  Co  aufgehört  hat  Unsere  Linie 
nach  und  von  dem  La  Hata  hat  im  Berichtsjahre  zufolge 
verminderter  europäischer  Ausfuhr  weniger  günstige  Resultate 
ergeben  Nachdem  aber  eine  grosse  Ernte  von  Zerealien 
in  Argentinien  gesichert  ist  und  die  englischen  Häfen  der 
Emfuhr  von  argentinischem  Vieh  seit  kurzer  Zeit  wieder 


geöffnet  sind,  wird  der  Verkehr  hoffentlich  einen  neuer 
Impuls  erhalten. 

Unsere  Linien  von  Indien  nach  Nordamerika  und  vor 
Nordamerika  nach  dem  Kap  entwickeln  sich  befriedigend, 
wenngleich  die  letztere  noch  unter  dem  Einfluss  einer  ntv 
aufgetretenen  Konkurrenz  leidet 

Im  vergangenen  Jahre  haben  wir  eine  regelmässijjc 
Verbindung  von  Savannah  nach  Bremen  angefangen,  un 
denjenigen  Teil  unserer  Dampfer,  welche  nach  dem  K;p 
keine  Verwendung  finden,  nach  hier  ziirückiubrin^jcn.  vnd 
hoffen  dadurch  auch  die  stetig  wachsende  Bedeutung  des 
Bremer  Baumwollhandels  nach  Kräften  zu  fördern. 

Die  in  der  letzten  Generalversammlung  be«i7/^e  rem 
4pCt  Anleihe,  im  Betrage  von  drei  .Millionen  Mark,  haben 
wir  begeben  und  die  Kosten  der  Begebung  auf  HandluniP- 
Unkostenkonto  pro  1102  verbucht.  Aus  dem  Erlös  dieser 
Anleihe  und  mit  Hilfe  der  eingegangenen  \'cTs'Khentng<- 
summe  für  Dampfer  .Ehrenfels",  sowie  der  aus  Ab- 
schreibungen ctc  flüssig  werdenden  (jelder  haben  w  ir  secks 
Neubauten  in  Auftrag  gegeben,  welche  uns  sämtlich  m 
laufenden  Jahre  geliefert  werden  sollen  Diese  Bauter 
genügen  aber  nicht,  um  unsern  Bedarf  an  Schi/fsräurnff? 
zu  befriedigen  Um  mit  dem  Wachstum  unserer  ver- 
schiedenen Unternehmungen  Schritt  m  halten,  scher  wir 
uns  daher  genötigt,  auf  der  bevorstehenden  ordentlichen 
Generalversammlung  die  Genehmigung  weiterer  Geldmirrc' 
zu  beantragen;  wir  sind  von  der  Richtigkeit  dieses  Schritt« 
umsomehr  überzeugt,  als  die  Dampferpreise  niedriger  sind, 
als  seit  langer  Zeit 

Der  Vermögcnssland  unserer  Pensionskasse  beziffer 
sich  nach  der  letztjährigen  Zuwendung  auf  b«*6  0"0.h7  M 
An  Suezkanalgebühren  sind  pro  IW2  3  844  419,15  M.  gezahlt 
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Aus  dem  Jahresbericht  der  Deutschen  Dampf- 
schlffahrts-Gesellschaft  „Kosmos". 

I^Hji  IWI  1400 

M.  M  M. 

Betriebsgewinn    ....  2310012  3054322  3853  808 

Zinsgewinn   110616  178  100  233  748 

Ueberschuss     auf  Asse- 
kuranz-Reserve    .    .  —  —  1.S7  381 

Unkosten   156  472  151  100  110378 

Gewinn   2  274  055  3  081  713  4  128  560 

Davon  an 

Abschreibungen  auf  Schiffe 

und  Moorings    .    .    .  1085  710  1420  000  1  085  000 

Dividende   'joo  000  1  320  000  I  050  000 

in  »  0   12  15 

Kcsscierneuerung  u.  grosse 

Reparaturen  .    .    .    .  127  66'»  222  342  318  712 

Tantitnie   70  218  122  288  175  201 

Der  Verkehr  auf  unseren  tiauptlinicn  nach  Chile  und 
Peru  hat  sich  im  allgemeinen  auf  gleicher  Höhe  wie  im 
Vorjahre  gehalten;  freilich  waren  die  Raten  solcher  Güter, 
die  wie  Salpeter  im  offenen  Markte  der  freien  Konkurrenz 
unterliegen,  recht  gedrückt.  Im  übrigen  aber  hat  sich,  seit- 
dem in  Chile  die  kriegerische  fiewegung  gegen  Argentinien 
einem  friedlichen,  sogar  freundschaftlichen  Verhältnis  ge- 
wichen ist,  die  geschäftliche  Situation  gut  gehalten,  und 
auch  die  Aussendungen  dahin  sind  entsprechend  gute 
gewesen. 

Das  Geschäft  nach  und  von  Ecuador  hat  zufrieden- 
stellende Resultate  ergeben,  auch  die  Aussichten  für  das 
laufende  Jahr  sind  gut.  [lic  Verhältnisse  in  den  zentral- 
amerikanischen  Republiken  lassen  dagegen  viel  zu  wünschen 
übrig:  die  Ausfrachten  sind  bei  der  geringen  Kaufkraft 
jener  Republiken,  hervorgerufen  durch  die  fortdauernd  be- 
unruhigenden politischen  Zustände  und  die  schlechte  Gc- 
sc'iäftslage  daselbst,  auf  ein  Minimum  zurückgegangen,  und 
wenn  es  auch  während  der  Kaffeeernle  unseren  Schiffen 


heimkehrend  nicht  an  f^ndung  gefehlt  hat,  so  waren  doch 
die  dafür  erzielten  Frachten  nur  recht  mässige.  Wir  können 
jedoch  für  das  laufende  Jahr  eine  geringe  Erhöhung  der 
Raten  verzeichnen. 

Unser  Verkehr  mit  Mexico  entwickelt  sich  langsam. 
Die  Fahrten  nach  San  Francisco  haben  infolge  scharfer 
Konkurrenz  zeitweilig  schlechte  Ergebnisse  geliefert,  und 
selbst  die  Ausdehnung  unserer  Reisen  nach  den  Häfen  des 
Puget  Sound,  wohin  uns  die  Konkurrenz  nicht  gefolgt  ist. 
hat  uns  nicht  ganz  vor  Verlusten  gewahrt.  Eine  Besserung 
trat  ein.  als  im  Herbst  vorigen  Jahres  die  englische  und 
die  chilenische  Linie  ihre  Schiffe  endgiltig  aus  der  Fahrt 
nach  Zentral  -  Amerika  und  San  Francisco  zurückgezogen, 
und  den  Endpunkt  ihrer  Küstenlinien  wiederum  nach  Panama 
verlegten. 

L)ie  beiden  neuen  Dampfer  „Osiris"  und  >Tanis"  sind 
uns.  allerdings  etwas  verspätet,  gegen  Ende  vorigen  Jahres 
geliefert  und  inzwischen  in  Fahrt  gestellt  worden:  dieselben 
haben  sich,  soweit  unsere  Berichte  reichen,  unseren  Wünschen 
entsprechend  bewährt,  und  namentlich  was  die  Passagicr- 
einrichtungcn  betrifft,  vielen  Anklang  bei  den  Reisenden 
gefunden. 

Will  man  nach  dem  Gesagten  sich  eine  Ansicht  über 
die  voraussichtlichen  Ergebnisse  des  laufenden  Jahres  bilden, 
so  darf  man  allerdings  nicht  ausser  acht  lassen,  dass  es 
noch  einige  Zeit  dauern  wird,  bis  das  Angebot  von  Üampfern 
und  Segelschiffen  mit  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  in 
Einklang  kommt  Bis  dahin  wird  uns  durch  die  minimalen 
Frachtsätze  der  in  sogenannter  wilder  Fahrt  arbeitenden 
Schiffe  ähnlich  wie  es  im  Berichtsjahre  geschehen  ist 
noch  mancher  Nachteil  verursacht  werden.  Andererseits 
aber  ergeben  sich  für  die  in  einem  regelmässigen  Betriebe 
arbeitenden  Linien,  deren  Schiffe  dazu  besonders  ausgewählt, 
erbaut  und  eingerichtet  sind  und  deren  wohlbestellte 
Organisation  sich  bis  zu  den  entferntesten  Reisezielen 
erstreckt,  ganz  wesentliche  Vorteile,  und  solcher  Vorteile 
erfreut  sich  in  hohem  Grade  sicherlich  auch  unsere 
Gesellschaft. 
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ui-iiiiu  I    H:ii  Il'>i>'  iiiiiI  liit  I    iintui  Itai  tur  .stiilil. 

I  M:it'llfl4'.  I 

Special -Schnelldrehstahl 

irbcitfU  v<in  Flusscix  u,  wi-iclicm  Si;ilil  «-ic  ,  bi  i  ImliiT  S<  liiiilt),'»i'li«  iniliL'lvrii  iitid  i;ii.>»i'iii  NUrscliuh, 


teugstahl. 

t^iial  .  Uli 
koiiinii'iiili  n 

kziTiff. 


Scheerenmesser 

<iU°  lt;u-ki-h-  und 
( 'irciilrir-Sflieeren. 


0 

m 


Fibrilutick 
Wfrk: 

f^•ill^t  • 
all- voll 


zum  Iii- 
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giriK»^!'  '''^•i  Hanibitrg 
vonaJirc-i    au«,  dazu 


I  liegenden  Schiffe  erfordere  Ks 

:  1,1.11    Dampfer    igegen    1268  im 
.U')   i2i<Mi  Segler     Nach  transatlantisclicii   Häfen  ^ngea 
2on  i\^2i,  nach  europiischen  14(>5  ( U75)  Schiffe. 


Die  heutige  RMCordauof  In  Bnttto-R«ctotortomitii 
ist  bei  Dampfern  die  folgende:  England  M..1.  Deutsch- 
and  2.6.  Nurdamerika       Frankreich  l.iw  Millionen  Tonnen 

Wihrcnd  des  Jahres  1902  sind  In  Hanburt  13284  See- 
■efilffe  von  insgesamt  SMTOOOARefr.-Tons  Raun^halt  (Netto) 
angekommen,  und  zw  ar  '>fi3i  Scfiiffc  von  7»J4.10(K)  Reg  ■ 
Tons  mit  Ladung,  sow  le  .?i>t»tt  Schitlc  von  74<i(MK>  Reg  Tons 
leer  und  in  Ballast.  Von  Hamburg  abgefangen  sind  im 
Jahre  IW2  im  ganzen  l3  2tU  Setschiffe  von  Shodooo  Reg  • 
Tons,  ninilicti  10  tm  ScMffe  vm  6  010(«h1  Reg -I  ons  mit 
LadiiHK  und  3190  Schiffe  von  2  656  000  lteg.-Tons  leer  und 
in  Ballast  Dem  Vorjahre  gegenüber  hat  sOwoM  die  Zahl 
Ii  •  in  Mamburg  angekommenen  und  von  dort  abgegangenen 
^^clnffe  als  auch  ihr  Raumgehalt  um  rund  ä'/s  P^'-  'u* 
jEenomnien. 

An  Poitpnketra  wurden  hn  Fiskaljahre  1902  In  ätn 

Verefniirten  Staaten  .ibgcsnudt  t*.1  CW.S  Stück  im  Gcsaml- 
gewiclu  \M\  .U2iil.s  engl.  !*fJ  t  engl  Pfd.  etwa  4.S.S  gt. 
es  kamen  an  .S6  82« Pakete  im  <il\>.  iclue  von  3'»>)8H7  cnt;l  I*fd 
Von  dics«n  F'aketer.  gingen  24  694  Stück  mit  6.'i616  engl.  Hd 
nach  DeutKchhind.  es  kamen  von  dort  44().S2  mit  3.1«)  348 
engl  Pfd.  im  Jahre  vorher  waren  nach  Deutschland 
2  t  042  Pakete  im  Gewichte  von  51  484  engl.  Pfd  befSrdert 
worden:  es  '.v;HtM  eingegangen  von  dort  31  3HK  Pakitt- von 
zusammen  233  6'W  engl.  Pfd.  Die  Steigerung  ist  also  ganz 
erheblich. 

(n  den  Monaten  Jatiuar  und  Februar  loos  war  der 
hamburglschc  Schiffsverkehr  grösser  al>  icin.ils  in  der 
gleichen  Zeit  früherer  .lahre  Im  laufenden  .lahre  verlicsscn 
Hamburg  167«  Schiffe  mit  1  288000 Tons  gegen  1  l')80(KJ  Tons 
im  Jahre  zuvor.  Die  Tonnage  der  einkommenden  Schiffe 
war  dagegen  nur  1  199000  Ton»  gegenüber  1  208000  im 
vor^n  Jahre.  Darin  spricht  sich  die  Tatsache  aus.  dass 
im  vorigen  Winter  mit  Rucksicht  auf  die  ungünstige  Wirt- 
scli.itts;.ii.;L-  Scliit'fc  aufgelegt  wurden.  wShrctid  in  diesem 
Jahre  der  ungewöhnlich  grosse  Uüterverkchr .  der  von 
Deutschland  ausgeht,  die  Indienststellung  der  bisher  auf- 


Der  deutsche  Flussschiffbau.  Der  Wert  der  aus  dem 
Auslande  bezogenen  Fiuss-  und  Binnenseeschiffe  beziffert 
Sich  fOr  1900  auf  2  163  000  M..  1901  auf  3  €66  000  n. 
1902  auf  5369000  M.  Dagegen  wurden  }*m  nur  für 
I  200000  M..  1901  für  949000  M.  und  1902  für  1037Wf)  .M 
in  r)Liitvi:hland  gebaute  f1us>-  uiul  Binncnsct-vbit'Fc  ans 
Ausland  verkauft  Ks  ergibt  sich  also  ein  Ueberschnss  zu 
Gunsten  des  Auslandes  von  \  «I63(KK)  M..  l*il  2 1 1 7«X><1  M  . 
l*MJ2  4  332000  M.  Die  Zahl  der  von  niederländischen 
Werften  gelieferten  eisernen  Flusssehiffe  stfeft  von  15  im 
Jahre  1*«K)  ;ii:f  t.l  in  1401  und  in  IW  niMt-  eich 
lieferte  in  utu  drei  .lahrcii  zusammen  nicht  weniger  al> 
1123  höl/crnc  K.ihne  nach  Deulschland,  hau(Mslehlich  für 
die  iflb^hiffahrt. 

Nach  Ausweis  der  hambitrgischen  Statislilten  verkehren 
zwischen  Hamburg  und  Australien  ausser  der  Deutsch- 
Australischen  Dampfschiffs-üescllscluitt  nur  wenige  Dampfer 
in  imrcgelmässigcr  Fahrt,  ferner  eine  Anzahl  Segelschiffe: 
l'Mtl  gingen  zum  Beispiel  insgesamt  42  Segelschiffe  und 
3»  Dampfschiffe  nach  Australien,  6  Segler  und  45  Dampfer 
kamen  von  AtistraKen;  unter  den  einkommenden  waren 
4  c'"<i>''1'rit,inni<chc,  1  h.imSi!rRiscIicr  und  I  fninzi'^-^ischer 
Segler,  andererseits  .^s  linnihur>;isc!ic  und  7  grossb-iUHiiiische 
Dampfer.  Bis  auf  eines  ^ehnrien  die  li;ii'ilnir^>iseiieii  Dampf- 
schiffe sämtlich  der  Deutsch  -  Australischen  Dampfschtffs- 
Oesellschaft  an.  1901  gfaigen  Waren  ffir  rund  38  Mill  Mark. 
IQOO  erst  für  .1.1,.S  und  I8P7  für  25.8  Mill.  Mark  von  Ham- 
burg nach  Australien  Umgekehrt  hat  die  Einfuhr  allerdings 
14s»i  einiii  eiiielilichen  Rückschlag  eriahren.  nachdem  die 
vorauigchenden  Jahre  ebenfalls  eine  gletthmässige  Steigcriinj; 
zu  verhcissen  schienen.  Diesem  Rückgang  ist  im  Jahre  I**)- 
eine  Verminderung  der  einkoaimenden  Schiffe  und  Scliifis- 
rSumte  gefolgt  r  es  wurden  nur  37  Schiffe  mit  105  000  Tons 
^iv.'nitv  will  in  sich  aber  immerhin  nocfi  ein  stärkerer  Ver- 
kehr als  iMtHi  kundgibt  Im  Jahre  l<MU  war  die  Zunahme 
des  Schiffsverkehrs  zwischen  Australien  und  Hamburg  so 
gross,  dass  prozentual  kein  anderes  überseeisches  Land  eine 
ahnliche  Zunahme  aufcuweisen  hatte. 


«  l)owdl(lt$werke-Kicl  ^ 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giessereiu.  Kesi3elschmiede> 

jrtaschinenbau  seit  1838.    »    gisensehiffbau  seit  1865.    »   J^rbeitmiW  2B00. 


Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  %  »  as 
»  «  9s  «  s  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grttsse. 

Speziaiitnten:  Me.tallpack.ung,  Temperaturausgleiclier,  Asche-Eyektoren,  D.R.P. 
Cedervairs  Patentschutzhülse  für  Schrauben  wellen,  D.  R.  P.  Centrirugalpompen- Anlagen  für 
Schwimm«  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  DampfEiiikerwiaden. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Schlffsverluste  In  der  Zelt  vom  i.  Juli  bis  30.  September  1902  nach  dem  Bericht  des  Lloyd's  Register  o 
British  and  horeign  Shipping: 


Dampfer 


Registriert 


Verloren 


R^.-Ton. 

Reg.-Ton. 

Prozentsatz 
der 

! 

Netto- 

jE 

Netto- 

Prozentsatz 
der 

Zahl 

Zahl 

Reg.- 

«* 

Hratto- 

Reg. -Ton. 

Brutto* 

Netto 

Brutto 

N 

.Netto 

Brutto 

Zahl 

Tonn.- 

Ton. 

Zahl 

Geh 

Tor. 

Gross-Britannien 

7.:Ci.H 

7,l>JK),.V>tl 

1 2.807 ,.".S« 

11 

S.iiOl 

l.S.02fl 

0.1  r. 

0.10 

i,tw.-i 

l.r>3;i,480 

0 

10,845 

0.r»8 

0.71 

Kngl   Colonicn  . 

Wi 

4r.3,i3ri 

7öa,Hi«v 

5 

4,641 

7334 

0.60 

007 

l,oo4 

.360.062 

.'. 

1,474 

o..-»o 

0.41 

Vereinigte  Staaten 

•77(i 

729.-.MO 

1.01t.\7H.H 

— 

—  ' 

— 

— 

•2.1."..'i 

1.247.12:. 

12 

4.4.V) 

0.56 

0.36 

Oesterreich-Ungarn 

a«>.714 

.V>!t,3|l» 

— 

_ 

— 

— 

42 

26,784 

1 

2..S8 

2.41 

Diineinark 

.S4h; 

257.«X>( 

440,010 

— 

411 

I«,483 

1 

3S3 

0.24 

0..3tt 

llülland  ... 

IVA) 

:tr.2.r»<x» 

.'i5.">.(M7 

1 

728 

1,001 

o:n 

0.18 

100 

57,H73 

1 

1,078 

0.02 

1.86 

Trankreich    .  . 

r>5»,o«s 

I.104,sj)3 

1 

100 

0.14 

O.Ol 

•HM 

41.^02« 

7 

4,781 

1.16 

llö 

iX-iitschland  .    .  . 

1. :{»).") 

l.tÜS.IlÜ 

2.(5;«»..'}a's 

3.945 

»1,148 

0.22 

O.ÄI 

:.()2.230 

10 

H,2r.4 

2.00 

1.64 

Italien  

:{t!l 

44i.;{fis 

IHH.M4I 

«62 

4(17.241 

t 

4.0:H 

0.81 

1.0« 

Ndrwcgen     .    .  . 

mi,7:A 

4 

2,801 

4,4.".C 

044 

0.ftl 

1.34.-. 

7ti»MKW 

17 

11,181 

1.26 

1.46 

Riissland  .... 

:>u 

.■u;t.7iü 

.Vi4l.l02 

1 

tl2S 

i.tmi 

0.18 

0.29 

7.M 

244.232 

lo 

1.33 

1.02 

Spanien    .  . 

4114 

47."..!  »88 

7Hi{.20i» 

1 

«i> 

191 

0.22 

0.03 

lö(» 

48.364 

Schweden     .    .  . 

710 

2>*7,270 

4(l4,7or. 

2 

1,637 

2,4&'J 

0  2H 

0..^3 

78t» 

225.468 

3.146 

1,27 

1.3» 

llehrijjes  Huropa 

3 

4,273 

.■»,IMI2 

2 

954 

Central-  und  Süd- 

Anicrika     .    .  . 

2 

."44 

027 

2 

2,844 

Asien  

3 

l,0ji8| 

a,t)2.-) 

1 

12Ö 

Ucbrige  Länder . 

-  i 

- 

Summe 

«7 

4«.2."">l 

Summe 

or. 

51>.781 

Registriert 


ScxciNchiffc* 


Verloren 


e.  jlug.  Schmidt  Sohne,  ^Äs.. 

Kuprersehmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau-AnslaU. 

I  lIll;!  -  \  It     Apparatbau  Hamburg.  Fernspr.:  Amt  III  No.  206. 

5)ampfkessel-§peisewasser-5leini8er  (D.  R.  P.  113917) 

zur  Roinigung  von  ölhaltigem  Kondenawasaer 
von  l.")00his  5<1000  Liter  «lilndL  I^Bistung  fOr  .Speisfloittiiigen  v<iti  30— l.'iO  mm  Durrhniesser. 
.\u.sfilhning  in  Ciusseisen  mit  Hn.nce-Ganiitur  und  ganz  in  Kronco. 

Üampikessel-Spciscwasser- Vorwärmer  (0.  R.  P.  120592) 

1  Si>i>isewnss<T  in  iricich  hohorTfnip<Tntnr  nlsdipji'riiiroclosznni  Atiwarnn'n  l"'niitzt<>n  Danipfe.«. 

Seewasser- Verdampfer  (Rvaporatoren)  System  Schmidt 

zur  Erzeugung  von  Zu84itz- Wasser  fQr  Dutiipfkc^^sd. 
Dit'!<cll)en  auch  in  Verbindung  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 


Hl 


I  HÖFIN<aH07F  SCHMIDT 

[üCKOe^CR  HAMM€RweRK£.w.WeRKieu6-      «  eMPFCHLCfi  SÄMT'UOlt  WeRK- 

GCGRV/NDCT1809    ''ab'^"^      zeuae  FVRStHiFr-o.MASCHiNENBAU 

v>v.^r^       L/   ■   >lNBiST{R  AV;SFÜHRWN6w.(ONSTRUUI0nJ 
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Nach  einer  von  dem  Verein  schwedischer  Hfincnbcsiizer  I 

hiTanSKCficbcncn  Zn^.itiinuM'-^ttlliin^  j;e,st;ilti'1r  -icli  die 
ElBcnerzeugung  Schwedens  im  Jahre  I90i  iolgciiUer- 
nussen  «die  Zahlen  für  IWI  sind  zum  Vergleiche  beigeKlst): 

Produktion  in  t 


iqo2 

524  400 


idOi 

528  .^75 
l(.4  K5() 
77  2.^1 
190  877 


Rohcisvti 

Luppen-  und  Stabciscn 

Bcsscmer-lnj»o(s  .   .  . 

Martin-lngots  .... 
Wihrend  des  Jahres  1902  (und  IWi»  waren  119  (100) 
HociiOfen.  295  (242)  HenHMen.  21  (IS)  Bessemer-  und 
42  (42)  MarUnOfen  Im  Betrieb. 

iNacl)  einem  Bericht  des  eni^sclien  Konsuls  in  Stockhohn. ) 


Verschiedenes. 


Herr  liii^cnicur  lirnsl  Hciibach.  bisheriger  Chef  der 
AMetluiq;  fär  Marine-  und  Beiigweriis-Maschinen  und  Apparate 
bei  der  Union  ElektrlciHits-Qesellschaft,  teilt  um  mit.  dass 

er  mit  dem  I  Januar  in  Berlin  ein  In>;cniciir-Biireaii  errichtet 
hat,  welches  sich  mit  dem  Entwerfen  und  dein  \'er1rieh 
von  Spe/ial  Maschinen  und  Apparaten,  speziell  für  den 
Schiffbau  befasst.  Das  Bureau  befindet  sicli  bis  M.Miri 
Bredowstr.  I.  und  dann  S.O.  Elisabeth-JUMr  19. 

Anfangs  Aprit  d.  J.  soll  die  vom  Reich  veranlasste 

ständige  AusstellunK   fUr  Arbeitcrwohlfahrt  in  Berlin 

crölfiüj'  »Aijrilrn     f);i  mii:\:  ;lir  S!T^,  !r'f:i!i r1  Irrrhi'i  \  iTrr,-f rn 


Reedereien  und  Werften  aufgefordert,  geeignete  Ausstellungs- 
(ibjektc  zur  Vcrfügimg  ru  stellen  Her  Ntirddontsche  Lloyd 
wird  u  a,  mit  dem  .Modell  einer  .Vorrichtung  zum  sclbst- 
tltigen  Schliessen  und  Ocffncn  von  Schiffsschotttüreir.  das 
er  im  Jahre  1901  in  Havre  bei  Qelegenheit  des  Wettbewerbes 
um  den  Pollok>Preis  lussteOte,  sidi  daran  beteiligen  Das 
Modell,  dass  ohne  Frage  einen  besonderen  Anziehungspunkt 
der  Ausstellung  bilden  wird,  veranschaulicht  Dr  Dörrs  be- 
kannte lirfindung  einer  N'orriehliri;;.  wt-lche  es  ermöjjlicht. 
die  Schiffsseholttiiren.  ausser  auf  die  bisher  übliche  Art. 
durch  einen  einzigen  Druck  auf  einen  Hebel  von  der 
Kommandobrücke  eventuell  auch  vom  Maschtoenraun  und 
anderen  Hauptpunkten  des  Schiffes  aus  mittels  hydraulischer 

Kraft  7U  St  iliessen  dder  zu  öffnen  Der  Norddeutsche  I.lni,  d 
hat  diese  Diiirsche  Patent,  ebenso  wie  das  eine  Ver- 
besserung; dessellx-n  darstellende  Patent  der  Tirnia  Hoppn; 
in  Berlin  erworben  und  sich  nicht  nur  für  den  ganzen 
Kontinent,  sondern  auch  fflr  Amerika,  Australien  n.  s.  w. 
patentieren  lassen.  Die  Aiisilbimg  der  Patente  hat  er  der 
Norddeutschen  Maschinen-  und  Armaturen-Fabrik  in  Bremen 
übertragen,  die  allein  dadurch  das  Recht  hat,  Schiffschottver- 
schliissc  nach  den  gcnaimten  Patenten  auszuführen  Im  Aus- 
lände macht  sich  ein  grosses  Intercsie  für  dieses  Patent  geltend; 
es  sind  bereits  verschiedene  groese  Werften  an  den  Lloyd 
herangetreten,  um  ihn  zum  Verlauf  des  Patents,  bezv.  zur 
Bildung;  eines  Sytuükales  /tir  W  rw  erlung  desselben  -'ti  \  er- 
aiilasseiK  Der  Nurddeulsehe  l-!o\  d  hat  bereits  14  \  on  seinen 
Datiipfi  rn  mit  dieser  Sicherheitsvorrichlimj;  aus^jerüstet  und 
wird  mit  der  Zeil  seine  sätntlichen  Dampfer  damit  versehen. 

I:ine  interessante  Hrfindun^;  auf  dem  (iebiete  dCT 
Schlffstcchnik   isr   \nn   cmtni  IkTliner  liii.;eiiienr  gemacht 

'.'.'I'lIi.t      In    1-^1    ri:ir   K  i  > 'I' ]!  ,1 1--^  1 1  iu' r  I  raiMI  n  L'.    .•iiil    rrirli  \iu- 


Vttmt 


Werkzeuge  und  complete  Anlagen 

nach  amerilonischem  System 

liefert  als  alleinige  Speciolitftt  * 

P1l5IQ  ß  £p1l«foifl    BERLIN  C  2 

bllaO.  Ilt  OtndlCUlf    .Spandatierst rassc  Nr.  10. 


¥illielm')(einricliswerk  Düsseldorf 

vormals  W.  H.  Grillo. 


in  unübertroffener  Qualität  aus  Gussstahldrähten  eigener  Fabrikatioii 

fiir  .iiie  Zwecke  der  Industrie  und  Schiffahrt. 


für  KeMHcl-,  Krürken- 
J>ichifn>aa  ir»  allen  Miiirn- 
sinni'ii  un-1  Kopffinmen.  liclVii 
stets  [inimpl  und  billitj  in  un- 
fibrrlrotTi'uer  .Aii-ifriliniiis  und 
bester  '  Hialiliil 
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gistrienppanit  für  Schiffokurven.  Die  Stellung  des  Kom- 
passes wird  mittelst  Blektriritit  auf  einen  Registrierappu-at 
übenragen.  der  die  Schtffskurven  genau  aufzeichnet.  Der 

Kompass  besitzt  MiO  Kontakte,  für  jeden  Grad  einen  Kontakt; 
von  ihm  gehen  neun  Drähte  nach  dem  Registrierapparat. 
Der  Letztere  besteht  aus  einem  Uhrwerk,  das  einen  Piapier- 
Streifen,  der  360  mm  breit  ist  und  360  Linien  aufweM,  jede 
Sekuode  um  I  mm  vorwlrta  rückt.  Oberhdb  der  Linien 

befindet  sich  ein  Bleistift  oder  eine  Feder  (Füllfcderi.  die 
immer  auf  diejenige  Linie  zu  liegen  kommt,  welche  mit  der 
Kompassstclliinii  identisch  ist_  Der  Kompass  besitzt  Mti)  Ciradc. 
die  Papierstreifen  360  Linien.  Wenn  also  z.  B.  das  Schiff 
in  der  Richtung  nacb  dem  180.  Grade  Hbrt  und  nun  durch 
das  Steuerruder  etwas  nach  der  Seite,  etwa  nach  dem  185. 
Qrade  K^l*-*nkt  wird,  so  wird  der  Registrierapptrit  genau 
diese  Kiu\i.-  aufzeichnen,  sowie  auch  die  Sekunden  oder 
Minuten  angeben,  innerhalb  welcher  die  Kurve  gemacht 
wurde.  Die  Fahrt  eines  Schiffes  ist  also  ganz  genau  auf 
die  Sekunde  zu  kontrollieren  und  es  wAre  bei  einem  Schiffs- 
unglfick  Mfbrt  festwst^n  ob  das  SchHI  seinen  ridttigen 
Kurs  eing^alten  liat.  resp.  in  welcher  Riditifflg  ntr  &d- 
acliae  sich  das  Schiff  befunden  hat. 

Das  der  Stettincr  Maschinenbau  -  Aktiengesellschaft 
.Vulkan"  zu  Bredow  Ix'i  Stettin  gehöri>;L'  Patent  Nr  W>74 
auf  eine  mehrzylinderige  Schiffskraftmaschine  mit  aus- 
geglichenen Massen  Wirkungen  t  (Erfindung  des  Ingenieurs 
Otto  Scilllclc  in  tlambuig)  war  durch  Urteil  des  kaiaer- 
Ikhen  Patentamts  vom  30.  Mirz  fOr  ntcht^r  erklirt 
worden.  Dieses  Urteil  hat  der  erste  Zivilsenat  des  Reichs- 
gerichts aufgehoben  und  das  Schlick-Patent  somit  wieder 


Seitenlatemen  und  grosse  Dampfer.  Dem  l'rinited 
Hause  wird  von  dem  Führer  des  Kalieklampfers  .Dacia", 
KaptUn  Combe.  ein  bemerkenswerter  Vorschlag  gemacht. 

Der  Kapitän  schreibt  etwa  Folgendes:  .Bii  der  uevvaitl^Hr 
Zunahme  der  Zahl  von  grossen  Passaj^ierdanipferii ,  die  mit 
grosser  Scliiklligkcit  fahren  und  mit  elektriscIiLni  Licht  hc 
leuchtet  sind,  haben  sich  sehr  grosse  Schwierigkeiten  heraus- 
gestellt. Beim  Passieren  oder  Ueberholen  von  grossen  oder 
mittelgrossen  Schiffen  mit  einer  Iteifae  von  elektrisch  be- 
leuchteten Kabinenfenstem  fiber  der  anderen  fet  es  oft 
unmöglich,  das  rote  oder  grüne  Seitenlicht,  die  doch 
gewöhnlich  bescheidene  Petroleumlampen  sind,  zu  unter- 
scheiden; man  kann  kaum  die  Richtung  feststellen,  die  der 
Dampfer  innehalt,  und  hat  nur  einen  Anhaltspunkt  an  den 
glBckücherweise  Jetzt  allgemein  eingeffihrten  zwei  Topp- 


laternen eine  im  Vortopp  uml  eine  im  Qrosstopp.  Immerfdn 
mlgtu  ditM  beiden  ToppfattaroMi  mar  zum  Teil  die  Bewegung 
des  SdiHfes  an  und  gestatten  keineswegs,  die  Seitenlatemen 

fnrtziilasseit  Als  hemerki;t:s'Ai.rt("^  Beispiel  möchte  ich 
folgendes  anführen:  „Km  Mitglied  incintT  jetzigen  Schiffs- 
besatzung; war  vor  kurzem  Passagier  a-.if  einem  grossen 
j  transallatitischcn  Dampfer.  Als  der  letztere  Dampier  ein 
Schwesterschiff  auf  See  passierte,  sagte  mein  Gewährsmann 
dem  KapitAn,  dass  er  kein  Seitenlicht  ausmachen  könne. 
Der  KapitSn  antwortete:  Ich  kann  es.  weil  icfi  ienes  Schiff 
zulfl/t  geführt  habe  und  ich  uoi^s,  ich  das  Seiteiilicht 
zu  suchen  habe."  Mein  Vursclilu^  j^cht  nun  dahin,  bei 
Sonnenuntergang  die  Kabinenfenster  abzuhlenden.  und  /war 
SO,  dass  jedes  l<abinenfenster  an  Steuerbordseite  durch  eine 
grüne  Gardine  und  an  Backbordseite  durch  eine  rote 
Gardine  abgeblendet  wird.  Diese  Gardinen  sollen  so  dünn 
sein,  dass  sie  Lichtstrahlen  durchlassen,  aber  immerhin  dick 
^;enuj:;,  um  nur  einen  grünen  oder  roten  Schein  in  der  Nähe 
zu  zeigen;  dann  könnte  man  die  Seitenlichter  sofort  erkennen. 
Grosse  Unkosten  können  mit  der  Beschaffung  derartiger 
Gardinen  nicht  verbunden  sein.  Bs  sei  noch  erwihnt.  dass 
die  ietzige  Praxis  ein  Vergehen  gegen  den  Sinn  des  Artikels  I 
der  Vorschrift  zur  Verhütiinc  des  ZusaniiTienstosses  von 
Schiffen  auf  See  bedentet,  der  lautet;  „Die  Vorschriften  über 
Lichter  müssen  bei  jedem  Wetter  von  Sonnenuntergang  bis 
Sonnenaufgang  befolgt  werden;  während  dieser  Zeit  dürfen 
keine  Lichter  gezeigt  werden,  welche  mit  den  hier  vor- 
geschriebenen Lichtem  verwechselt  werden  kBiuiea*  Der 
Schein  von  elektrisch  beleuchteten  Kajütsfenstem  kann  selttst- 

verständlich  mit  Seilenlichtern  nicht  verwediSelt  weiden, 
aber  sie  überstrahlen  die  Seitenlichter." 

Einen  neuen  Plan  zur  Erreichung  des  Nordpoics 
hat  der  amerikanische  Kapitän  Arthur  McQray  entworfen. 
Zwei  moderne  Hilfemittel  will  er  in  den  INMist  der  Er- 
forschung stellen,  nlmHch  ein  Syndikat  von  Oeldletiten  und 

dir  Kunkentclegraphie.  McOray  schlägt  vor.  dass  zehn 
.uiicrikanische  Milliardäre  loder  Vielfachmillionäre i  je  ein 
Schiff  nach  dem  .Muster  von  Nansens  berühmtem  „Frani" 
aufrüsten  sollten.  Diese  zehn  Schiffe  sollten  von  zehn 
Punkteti  zwischen  ICap  TscheQiiskln  und  Alaska  gemeinsam 
und  gleichzeitig  gegen  den  Pol  vordringen  Alle  diese 
Schiffe  sollten  mit  Apparaten  für  Funkentelegraphie  aus- 
gerüstet .-ein,  daher  unausgesetzt  miteinander,  sowie  mit 
der  neu  errichteten  Station  auf  Petermanland  verkehren 
können.  Solchergestalt  würde  es  möglich  sein,  dass  jedem  in 
Not  geratenden  Schiffe  Hilfe  gebracht  werden  könnte, 
wlhrend  der  richtige  Weg  zum  l^le  ebenfalls  baM  gefunden 
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sein  würde  McOray  vermutet,  dass  der  Pol  auf  Land 
liegt.  Können  daher  die  Schiffe  den  Pol  nicht  erreichen, 
so  soll  dieser  letzte  Teil  der  Reise  auf  Schlitten  zurück- 
fiele^ werden,  welche  während  des  Vordringens  Kabel 
auszulegen  hätten  Auf  diese  Weise  ist  dauernder  Verkehr 
möglich.  Die  Kosten  der  H.xpedition  berechnet  McOray 
auf  sechs  bis  sieben  Millionen  Mark. 

Schiffsauktionen  scheinen  In  Engiand  gegen\\'ärtig 
in  Mode  gekommen  zu  sein.  Abgesehen  von  dem  jüngst 
versteigerten  alten  englischen  Kriegsschiffe  und  dem  zum 
Verkaufe  ausgcbotcncn,  erst  dieser  Tage  fertiggestellten 
chilenischen  Panzerschiffe,  ist  nunmehr  auch  die  früher  zur 
Hrforschung  des  Nordpols  ausgerüstete  „I)iscoven>  "  unter 
den  Hammer  gekommen  Die  (iebole  begannen  mit  bOOO 
^^ark  und  stiegen  bald  bis  1000  Pfund  Sterling.  Hinige 
Sensation  herrschte  schliesslich,  als  das  Schiff  gegen  ein 
(lebot  von  etwa  32000  Mk  der  meislbielenden  f-"irma 
Murray  and  Son  in  (jlasgow  überlassen  wurde  Die 
,Discover>'"  soll  nun  zur  Hochseefischerei  verwendet  werden 

In  Hamburt  hat  sich  ein  neuer  Verein  „Seefahrt" 

gebildet,  der  folgende  Ziele  verfolgt:  I.  Planmässige  Er- 
ziehung von  Seeleuten;  2  F*flege  des  Segelsports;  3  Be- 
lohnung ausserordentlicher  seemännischer  Leistungen  Dem 
N'crcin  gehören  bereits  über  MX)  Mitglieder,  darunter  auch 
Direktor  Ballin  der  Hamburg-Amerika-Linic  an  Der  Kaiser, 
sowie  auch  der  Hamburger  Senat  haben  ihre  Mitgliedschaft 
erklärt 

Zahlreiche  Gesuche  um  Anstellung  beim  Norddeutschen 
l.lovd  In  Bremen  laufen  tätlich  bei  dieser  Gesellschaft  ein 


Wie  der  Lloyd  auf  eine  Anfrage  mitteilt,  sind  dort  zur  Zeit 
die  Stellungen  von  Bureau  -  Beamten  und  Zahlmeister- 
Aspiranten  völlig  besetzt.  Häufig  kommen  auch  Gesuche 
von  jungen  Leuten,  die  als  Maschinisten -Volontäre  oder 
Schreiber  auf  Schiffen  angestellt  zu  werden  wünschen; 
solche  Stellen  sind  überhaupt  nicht  vorhanden.  Gesuche 
um  Anstellung  als  .Maschinisten-Assistenten  haben  nur  Aus- 
sicht auf  Berücksichtigung,  wenn  die  Absolvierung  einer 
vierjährigen  praktischen  Tätigkeit  in  .Maschinen  -  Fabriken 
nachgewiesen  werden  kann. 


Zum  stellvertretenden  technischen  Direktor  des  Oer* 
manischen  Lloyd  ist  der  Königliche  Regierungs- Baurat 
K.  Haack  ernannt  worden. 

Nachstehende  Marine  •  Ingenieure  sind  nach  den  Früh- 
jahrsstellenbesetzungen dem  Reichsmarineanit  zur  Information 
über  Schiffsneubauten  für  Verffigimg  gestellt:  Marinestabs- 
Ingenieur  Thiele  für  S  M.  S.  „Schwaben".  Marinc-Obcr- 
ingenieur  Vasser  für  S.  M.  S.  .Prinz  Adalbert",  Marim- 
Oberingenieur  Hcssemcr  für  S  M.  S.  „Braunschweig", 
Marine-Oberingenienr  Eckert  für  S.  M.  S.  „Friedrich  Carl". 
Marine-Oberingenieur  Jehle  für  S.  M.  S.  .Undine",  .Marine- 
Oberingenieur  Allenfeld  für  S.  M.  S.  .Schwaben".  .Marine- 
Ingenieur   Kruse   für  S.  M.  S    .Braunschweig",  Marine- 


\ 
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laieidettr  VeBes  fflr  &  M.  S.  .PHedikh  Orl-.  Marine- 
Ingenieitr  Arndt  IBr  S.  M.  S.  .Schw«h«n". 


Auf  Grund  der  vorzüglichen  Leistungen  und  Bau- 
ausfOhning  rus5;ischea  Kreiuers  .Nowik*  bat  der  Kaiser 
von  Rnsslind  folgenden  Herren  der  Phni«  Sdrichau  eine 
Aliszeichnung  verliehen  und  zwar:  Herrn  Oeheinirat  Ziese 
den  Stern  zum  Stanislausorden;  Herrn  Direktor  Topp  iDanzig) 
den  Stanisiausordcn  Ii.  Klasse;  Herrn  Ingenieur  Kühnen 
(Danzig)  den  Stanislausorden  III.  Klasse:  Herren  Ingenieur 
Fischer  und  faust  (BIbine)  den  StanislatiBorden  III.  Klaase 
und  Herrn  Ingenieur  Zimmermann  (Elbing)  den  Annenorden 
III.  Klasse.  Belcanntlich  wurde  die  Maschinenlage  in  Elbing 
hergestellt,  während  der  Schifbkfirper  auf  der  Danager 
Werft  zur  Ausführung  kam. 


Bücherschau. 

Neu  erschienene  Büclier. 

tÜm  Bacbftchrifil  .it  i.:<\'>-:|4tca  UOcbcr  sioi  durth  jede  BucKhaadliiafg  n 
beiielicn,  erenlaell  auch  dorrh  den  Vrrlk);. 

AfMt,  Ingen.  C :  Die  Funlcentelegraphie,  nach  einem  Vortrage, 
feluütan  im  deutschen  Flotten -Verein  zu  Bertin,  mit 
ehter  Einleitung  über  Wert  der  Funkentelegraphie 
für  die  moderne  Schiliklirt  von  Prot  Osw.  Flamm 
Preis  1.80  .Mk. 

der  Schiffbautcchni.'^cficM  Geaefbcliaft.  Vierter 
Band.   1903.  Preis  geb.  40  Mk. 


Uayd,  germaniaclier.  Intematioaales  Regteier.  1900.  Preb 
geb.  40  Mk. 

Meyer.  Priv.-Doz.  Dr.  Herb,  Neuere  Sattiuig  v.  Fahrnis  u. 

Schiffen  I-in  Beitrag  /iir  GcSChicitte  dSS  deutschen 
Pfandrechts.    Preis  4..S0  Mk. 

RIgM.  Prof.  Aug..  u.  Priv.-Doz.   Bemh.  OesaaM,  Die 
Telegraphie  ohne  Draht.  Preis  geh.  12  Mk..  geb.  \^  Mk 

Schriften  des  Vereins  f.  Socialpolitik.    100.  Bd.  u.  103.  Bd. 
2.  Abtlg.    Preis  17  Mk. 

100.  Schiffahrt,  die,  der  deutschen  Ströme.  Unter- 
Bochnngen  üb.  deren  Abgabenwesen.  Regulierungs- 
kosten  und  Verheiuvverhtttnissc  i  Bd.  Mit  Beitritt 
V.  0.  Bfndewald,  O.  O.  Qiersbt-rg.  0.  Seibt.  Preis 
8.20  Mk.  II.  Lage.  die.  der  in  der  Seeschiffahrt 
beschäftigten  Arbeiter.  I.  Bd.  2  Abtlg.  Preis  H.80  Mk. 

Weyer,  B.,  Kapitänlcutnant  a.  D.  Taschenbuch  der  Kriegs- 
fh>tten.    IV.  Jahrgang.    1903.    Mit  teilweiaer  Be- 
nutzung amtlicben  Materials.  iWt  277  ScMfüsbiMem 
uad  Skiznn.  Preis  geb.  3  Mk. 


Zeitschriftenschall. 


Arlilleri«,  Puaenrng,  TerfMdoweten. 

Le  canon  aniöricain  de  16  pouces.  Arniie  et  Marine.  22.  2. 
Artikel  über  die  in  No.  10  des  Schiffbau  S.  517 


7.  Xunpersbiiseh  4  SShuet  M-fieSn  Sebalke  L  W. 

Srisste  SpiciiiMHili  Untsckhiilt  ür  Kochapparate  aller  Art. 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C 

Damiifkochaiilagen  eigener  Construction  far  Schiffe. 

 EingefDlirt  bd  den  Kaiserlichen  Werften.  
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Beschretbungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 
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erwähnten  Schiessversuche  in  Sandy  Hook.  Abbildung 
der  sech/ehnzölligen  Küsf enkononc. 

Armour-picrcinR  projectiics,  HnfjineerinR  13.2.  Abrisseines 
vor  der  Institution  of  Civil  Hn((ineers  gehaltenen  Vor- 
trages über  die  l-'abrikation  panzerbrechender  Ocschosse. 

The  Hotchkiss  Ordnance  Company,  limited  Hngineering  20.  2. 
Eingehender  Artikel  über  die  in  den  Hotchkiss-Werken 
in  St.  Denis  bei  Paris  hergestellten  Geschützlypcn. 
Zahlreiche  Abbildungen. 


Handelsschiff  bau. 


The 


New 


construction  of  motor  launchcs.  Marine  Engineering, 
Febr  Anleitung  zum  Entwurf  imd  zur  praktischen 
Bauausführung  von  Motorbooten  Mehrere  Skizzen, 
method  for  coppering  ships.  Marine  Engineering.  Febr. 
Ein  neues  Verfahren  zum  Kupfern  eiserner  und  hölzerner 
Schiffe  hat  sich  die  Colenian  Ship  Coppering  Company, 
Boston,  patentieren  lassen  Auf  einen  Grundanstrich] 
der  bei  eisernen  Schiffen  aus  feinem  Quarz  mit  einem 
Bindemittel  besteht,  wird  unter  Luftdruck  pulverisiertes 
Kupfer  geblasen.  Durch  Versuche  soll  festgestellt 
sein,  dass  galvanische  Ströme  zwischen  Kupfer  und 
Eisen  durch  die  Quarzschicht  vollkommen  verhindert 
werden. 

Dcscription  of  the  Sibcria  and  Korea  The  Nautical  Oazettc 
S.  Febr.  Abbildung,  l.ängspian  und  Hcschreibung 
der  in  Newport  News.  Va  gebauten  Fracht-  und 
PassagierdampfersSi  beria  der  für  den  Verkehr  zwischen 
der  Westküste  Amerikas  und  Ostasien  bestimmt  ist. 
L.«bH)8,.^  m.  B  =  l«.')<i  m.  T=H.24  m,  Deplacement«» 
18  7(K)  t.  IHP  =  17  .SOO.  V  —  IH  bis  20  Knoten.  Die 
Schiffe  Siberia  und  Korea  sind  die  schnellsten  Handeis- 
dampfer im  Stillen  Ozean 

Kriegsschiffbau. 

Les  croiseurs  cuirasscS  amOricains  »Tencsscc"  und 
.Washington-.  I.e  Yacht  21.  2.  Konslruktionsdaten 
der  neuen  amerikanischen  Kreuzer  „Tenessee"  und 
«Washington-  imd  Vergleich  der  Panzerkreuzer 
Drake,  Duke  of  Edinburgh,  Tenessce  und  l.öon-üambelta. 

Militärisches. 

Birerte.  La   Valette,   Famagouste.  .Marine  francaise. 

Nach  einer  amerikanischen  Quelle  werden  die  Starke 
und  die  besonderen  Zwecke  der  F'lottenstützpunkte 
Bizerta.  Malta  und  Famagousta  auf  Cypcrn  besprochen. 

I.es  opi^rations  combintes  I.e  Yacht  21.  2  Der  Wert  des 
Zusanuiienarbeitens   von   Heer   und  F-'lottc  zwecks 


besseren   gegenseitigen  Verständnisses   wird  nach- 
drücklich betont.    In  F-rankreich  bleibt  nach  dem 
Verfasser  des  Artikels  in  dieser  Richtung  viel  zu  tun 
übrig,  da  beide  Institutionen  sich  noch  mit  mancherlei 
Vorurteilen  gegenüberstehen,    und   namentlich  der 
Heeresleitung    der  richtige  Massstab  für  die  An- 
forderungen, vvelche  man  im  Ernstfälle  an  die  Flotte 
stellen  kann,  zu  fehlen  scheint.    So  hat  es  über 
zwanzig  Jahre  erfordert,  mit  den  französischen  General- 
Stab  zu  überzeugen,  dass  im  Falle  eines  Krieges  mit 
dem  Dreibund  der  im  Mobilniachungsplan  vorgesehene 
Transport  des  neunzehnten  Armeekorps  von  Algier 
nach  Frankreich  im  Angesichte  eines  Gegners  wie 
Italien  unausführbar  ist. 
Die  Panzerschiffe  und  Kreuzer  der  fünf  grösstcn  Seemächte 
am   I.  Januar  1»J<U  nach  Lebensalter.  [)cplacement 
und  Armierung.    Marine-Rundschau.  Märzheft.  Der 
Artikel   gibt   die   nötigen    Erläuterungen  zu  einer 
umfangreichen  graphischen  Darstellung  des  Stärke- 
verhältnisses   und    Entwickelungsganges    der  fünf 
grössten  Kriegsflotten  nach  einem  eigenartigen  System, 
welches  Schlüsse  und  Vergleiche  mannigfachster  Art 
z\^'ischen  den  einzelnen  Nationen  ermöglicht. 

Sir  William  White  und  die  englischen  Kriegsschiffbauten. 
Marine-Rujidschau.  Märzheft.  Auszugsweise  Wieder- 
gabc der  Entgegnung,  welche  der  ehemalige  englische 
Chefkonstnikteur  White  auf  die  im  Standard  ver- 
öffentlichten Angriffe  Sir  William  Laird  Clowes  auf 
seine  Kriegsschiffkonstruktionen  in  der  „Times"  ver- 
öffentlicht hat.  White  widerlegt  eingehend  unter 
Anfühnmg  zahlreicher  Beispiele  die  Behauptungen 
Laird  Clowes.  das  grosse  Deplacement  der  englischen 
Schiffe  sei  nicht  genügend  ausgenutzt,  ihre  Bestückung 
und  ihre  (jeschwindigkeit  zu  gering. 
Bonapartcs  Anweisung  für  den  Befehlshaber  der  Aufklärungs- 
schiffe  I7')8.  Marine-Rundschau.  Veröffentlichung  einer 
Dienstanweisung,  welche  Bonaparte  criicss.  als  er 
bei  der  Expedition  nach  Ägypten  zum  ersten  .Male 
einen  F-Iaggoffizier  an  die  Spitze  der  Aufklärungs- 
schiffe stellte.  Die  Dienstanweisung  bezeugt  so  viel 
Verständnis  für  die  Aufgaben  und  Verwendungs- 
weise einer  Flotte,  dass  sich  danach  die  noch  in 
neuester  Zeit  von  Mahan  vertretene  Auffassung. 
Bonaparte  habe  jedes  Verständnis  für  Seemacht  und 
Scekriegführung  gefehlt,  kaum  noch  aufrecht  erhalten 
lässt. 

Schiffsmaschinenbau. 

The  Vihrafions  of  steamsliips.  with  special  rcfercncc  lo 
Ihosc  of  second  and  hif^her  pcriod.  Marine  linginccring 
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Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Ditneiisioncn   für  den   Schiffsbau   und  den 
Schiffsmaschinenbau. 
Y<»ll<'nilft  In  ('on<itrut-tion  und  .iasrBhrnuKr.  -"■ 


Dlgltlzed  by  Google 


No.19. 


SCHIFFBAU 


Seite  617. 


Febr.  \\itdL*i|;;ibe  des  von  Admiral  .Mclvillt-  vor  ' 
der  aiiierikaiiischen  Society  of  Naval  Arcliitccts  aiul 
Marine  Engine«rs  im  November  1902  gehalteneii 
Vortrags  Aber  Schiffsvibrationen.  Der  «neriiunische 
Chefingenieur  beruft  sich  für  seine  BewetsfOhrung  in 
diesemVortra(;e  hauptsächlichauf  die  von  l^rlingiirulahr- 
huch  1<W1  der  SchiffhauteclmischenOesellschafl  und  von 
Köhn  V.  Jasiii  und  Mohr  im  .Schiffbau"  1900  und  l^X)! 
veröffentlichten  Abhandlungen.  Derselbe  Vortrag  ist 
Im  Bivineering  vom  13.  Februar  wiedergegeben. 
Marille  engineering  design.  —  The  pipe  arrai^ement. 
Marine  Engineering  Besprechiing  eines  Rohrplan- 
schemas, welches  dcii  l'txrbhck  über  das  Rohrs^-stem 
eines  Dampfschiflt-s  crk-ichttTii  soll.  Als  Beispiel  ist 
der  Rohrplan  eines  Frachtdampfers  von  150ü  Pferde- 
krlften  und  10  Knoten  schematiseh  daigesteHt 

Verschiedenes. 

Les  Mlbventions  k  la  Marine  marchande  anglaise  et  la 
nav^tion  amftricaine.  La  Marine  fran^aise.  15.  Febr. 
Inhaltswtedergabe  eines  von  dem  bekannten  amerikani- 

sehen  Schiffbauingenieur  Cramp  in  der  North  American 
Review  veröffentlichen  Artikels,  in  welchem  dieser 
nachzuweisen  sucht,  dass  vvährcnd  eines  Zeilranms 
von  50  Jahren  die  enghsche  Regierung  die  Cunard- 
Linie  mit  Subventionen  unterstOlit  hat.  mir  um  die 
amerikaniaehen  Kookurrenzlinien  aus  dem  Felde  zu 
schlagen.  Das  erste  Mal  war  dies  der  Fall  bef  der 
Gründung  der  Cunard-Linie  als  Konkiirrenzlinic  der 
amerikanischen Collins  Line.  OieSubventiuncn  wurden 
1871  erhöht,  um  den  amerikanischen  Schiffen 
Pensylvania,  Ohio,  Indiana  und  Illinois  Kmkurrenz 
za  machen.  Und  jetxt  richte  sich  der  neueste 
Subventionsvertrag  mit  der  Cunard-Unie  gegen  den 
Morgantnist 

Kurs  oder  Richtun^;ssi^nalc'  Hansa  21  2.  Besprechung 
der  beiden  Mauptgruppcn  von  Vorschlägen,  welche 
in  letzter  Zeit  ffir  die  Aendemng  der  bestellenden 
Nebelsignale  gemecbt  werden 

Lea  canots  de  saovetage  en  Atlemagne.  Armte  et  Marine 
22.  I-eb  Artikel  fiher  das  .Material  der  Stationen 
des  deutschen  Vereins  zur  Kettung  Schiffbrüchiger 


und  seine  Verwendung.  Die  Abbildungen  sind  dem 
Organ  des  Flottcnvcrcins  .D\c  Flotte"  entnommen. 

La  r^lementatwns  des  effectifs  ä  bord  des  navires.  Le 
Yacht  21.  2.  In  Frankreich  beabsicht^die  Regierung, 
die  Mannschaftszahl,  welche  jedes  Handelschiff  im 
Interesse  seiner  eigenen  Sicherheit  niitsichfuhren  nui.ss. 
durch  ein  Reglement  festzulegen.  Der  Artikel  wendet 
sich  gegen  dieses  Bestreben,  das  nur  geeignet  sei. 
den  franzOsbchen  Rhedem,  die  mit  der  Ungunst  der 
Verhältnisse  schon  hart  za  kimjiifen  habtm,  weitere 
Lasten  aufzulegen.  Eine  Durchsicht  der  Seegeseb- 
gebung  verschiedener  Seestaaten  ergibt,  dass  nur 
Neuseeland  für  seine  Handelsschiffe  die  Besatzung 
zahleninässig  durch  Oesetz  festgelegt  hat. 

Privaleigefltum  auf  See  in  Kriegjszeiten.  Aiarine-Rundschau, 
MIrzheft.  Wiedergabe  eines  vor  dem  Institut  fQr 
.Meereskunde,  Berlin,  gehaltenen  Vortrages  über  die 
Wandlungen,  welche  das  Seehciilerecht  im  Laufe  der 
Zeit  durchgemacht  hat.  imd  über  die  Stellung  der 
ehuelnen  Seemichte  zum  Seebeuterecht  und  zu  der 
formell  durch  die  Pariser  Seedeklaratkm  seit  I8S6 
al>geschafften  Kaperei 

Bedeutet  ein  Krieg  liiingersnot  ,••  Marnie  Rundschau,  Märzhett. 
Besprechung  eines  in  der  National  Review  von  Spencer 
M^iikinson  veröffentlichten  Aufsatzes,  in  welchem  ein- 
gehend der  Ehtfluss  eines  Seekrieges  auf  die  Lebens- 
mittelergSnzung  Englands,  auf  die  eagiiadie  Handels- 
Schiffahrt,  auf  die  Kaufkraft  der  Bevölkerung  und 
auf  die  Lebensrnittelpreise  erörtert  werden  Eine 
Friedens -Organisation  für  die  Versorgung  Englands 
mit  Lebensmitteln  während  efaies  Seekrieges  wird 
drinsend  gefordert. 

Dw  Behrsche  Nachtsignalsystem.  Meer  und  Küste.  I.  MSrz. 
Artikel  über  das  Behrsche  Signalsystem,  das  bei 
grosser  Kinfachheit  geeignet  ist  Signale  nach  dem 
internationalen  .Signalbuch  auch  bei  Nacht  auf  weite 
Entfernungen  wahrnehmbar  zu  machen.  Drei  farbige 
BeHi^n. 

Les  dragages  par  succion  dans  l'estiiaire  de  la  Seine.  Le 
Genie  civil.  14.  2.  Mitteilungen  über  die  fortlaufenden 
Baggerarbeiten,  welche  das  1-reihalten  der  Seine- 
Mündung  erfordert.  Pläne  des  seegehenden  Baggers 


Otto  Troriep,  Bheydt 


Werigwpimliiiieii  alter  jirt  |Br  WiMkrtiHn 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■l^eBlcll  IBr  den  Srlilffnban,  als:  nr-r,!.'l:- -i^M.inen,  ^-f,-:  v.ir-i-n'r.ii 
maschinell.   Blecbkanienhobclmascliinen.    Ulechbiegmascbtoeu,  bcbeeteu,  i'i^essou 
Radialbohrmaichfaien,  Ketstlbohrmaiebinen  (ein«  lud  mehnpiaddig),  Ftaiinuicliinen 
lowie  Höbdnucelihieti.  OrdtbSnke  elc  ele. 


Vertieale  Blinlelnaseliiiie 


zum  BBrdeln  von  Kesselachfiaaen 

bis  1000  BUS  Dwehewaaer.  2$  tarn  SlMe  und 
2000  am  HOhe. 


Ausstellung  Düsseldorf 
1902 

Goldene  Medaills 


Digitized  by  Google 


Sehe  «IS. 


SCHIFFBAU 


No.  1». 


aachl'jlgentttr 
J.  RIKCKliN 
Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregister  von  Yachten. 

^ennuachtfiii  <^  U'ourenaaehten 

a)ampfyachten  <^  jilCotorboote  etc. 

«  «  «  Verkauf,  Charter  und  Versicherung.  «  v  « 
Photographien  u.  Pläno  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten 


The 


Seine  II.  l.  =.'S7.l2in.  B  -Kt.Sni,  H.  —  4,4()ni, 
T  =.1.5.Sm.  Dcpl  =  IWMit.  Dcpl  unhcladen  —  (>00 1, 
||>S  =  5411 

Naval  Arctiitccturc  Deparlenienl  of  the  Diirhani  College 
of  Science.  Newcastlc-iipon-Tyne.  Marine  l-InRineering. 
Beschreibung  des  Hntwickiiingsganges  der  Durham- 
Universität  seit  1871  und  speziell  der  üinrichlung 
und  des  Lehrganges  der  Schiffbauahtcilung  dieser 
Hochschule. 


I.e 


The 


Yacht-  und  Segelsport. 


M.  Y.  .Niagara".  Wassersport  1*).  2.  Segelriss.  Linien, 
Abbildungen  und  Beschreibung  der  Sondcrklassen- 
yacht  des  Kaisers  .Niagara"  Die  Yacht  ist  in  Amerika 
gebaut,  hiess  ursprüglich.  .Uncle  Sam"  und  gewann 
während  der  Kieler  Woche  \^)2  den  Kaiserpreis  ihrer 
Klasse.  L.  über  alles  ■»  m .  Lcwl.  =  h..l.S  m. 
Griissle  Breite  =»  I.«».')  ni.  Bcwl  —  1,8.^  m.  I".  =■  1.35  m. 
Segelareal  Mi,H3  m  -. 
Kreuzeryacht  .Aventure"  Wassersport  26.  2  Hinrichtungs- 
zeichnung, Linien.  Segelriss  und  Konstruktionsdaten 
der  bei  Oertz  &  Härder  gebauten  Kreuzeryachl 
Aventure.  L.  über  alles  II..S.Sin,  Lcwl.  ".Wm. 
( irösste  Breite  2.52  m .  T.  1 .5  m,  Segelarcal 
711,7.^  m-. 

Courses  d'essais  des  campions  Italiens  de  la  cnupe  de  France. 
Le  Yacht  14  2.  und  2L  2  Mitteilungen  über  die 
l;rprobungs-  und  Vcrgleichsfahrlcn  der  italienischen 
Werften  Nada.  Sally,  Leda  und  Artica.  welche  den 
.Preis  von  J-rankreich"  zu  verteidigen  haben.  „Leda" 
und  „Sally"  haben  sich  bisher  am  besten  bewährt. 
Ahhtldiitijj  särntlicfuT  Y.ithten 


Yacht  de  coursc  .Yolandc"  de  h  tx.  Le  Yacht  21  2. 
Abbildung  und  Konstmktionsdaten  der  Bulbkielyacht 
.Yolande".  L.  1 4,2 ni.  Lcwl.  <),5t)m.  B.  2.40  m. 
T      2,45  m. 

American  cup.   The  Shipping  World  25.  2.   Notiz  über 
die    Abmessungen    der   neuen    Liptonschen  Yacht 
Shamrock  III,  welcheden  Amerikapokal zurückgcv^  innen 
soll:  L.  über  alles      ^^  m,  LcwL      27.40  ni  B 
H.54  m  T.     5.8  m. 


Inhalts  -  Verzeichnis. 

Die    Konstruktion    der   amerikanischen  Schiffs- 
maschinen.   Von  Walter  Mentz  .Fortsetzungi 

Industrie-  u.  (iewerbe-AusstellunK  Düsseldorf.  XVI. 

Beirutachtung  der  Wasserrohrkesselfraj:«  durch  die 
französischen  Marinc-Ingenleure 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen  

Patent-Bericht  

Nachrichten  aus  der  Schlffbau*lndustrle : 

Nachrichten  über  Schiffe  .SP? 

Nachrichten  von  den  Werften  und  aus  der  Industrie 
Nachrichten  über  Schiffahrt  und  Schiffsbetrieb 

Statistisches  610 

Verschiedenes  bl2 

Personalien  614 

BQchcrschau      .  615 

Zeitschriftenschau   6lä 


57  t 
578 

58J 

58T 
512 


6C0 
602 


L'nserer    heutigen   Nummer    liegt    ein  Prospekt 

Allgemeinen    F.lektrizitäts- Gesellschaft    bei,  welchen 
unseren  Lesern  zur  Durchsicht  empfehlen. 

V  L'  r  I  a  i;  des     c  In  f  f  b  ,i  i 


der 

wir 


W.^XWiej)lHirst«Solm 

Hamburg. 

Dampf  Backöfen 


(3>erkinsöfen) 

und 


Celg  -  Hiteimascbinen 

für  Schiffe 


der 


Kriegs»  und  Handelsmarine. 


Digitized  by  Googl(J 


Digitized  by^^^oglcj 


Digitized  by  Q 


Digitized  by  Google 


